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Minister Komunikacji ppłk. inż. Jan Rabanowski 


Ob. Jan Rabanowski urodził się w 1907 roku w Warszawie. 

Po ukończeniu szkół i Wydziału Elektrotechnicznego Politechniki Warszawskiej, do 1939 roku pracował 
na P. K. P. Od roku 1939 do 1943 pracował w przemyśle w Z. S. R. R. W grudniu 1943 zgłosił się do Wojska 
Polskiego, formowanego w Rosji. 

W ciężkich wałkach z okupantem niemieckim przeszedł całą kampanię aż do Warszawy. 


1.XI.1944 powołany został na stanowisko Ministra Komunikacji. s 
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1945 — PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY 


Od Redakcji 


Decyzją z dnia 5 kwietnia b. r. Obyw. Minister Komunikacji powołał do życia Komitet Redakcyj- 
ny, któremu powierzył redagowanie czasopisma „Przegląd Komunikacyjny“. Różne organizacje praco- 
wników komunikacji przed wojną wydawały szereg czasopism fachowych, które naŚwietlały rozmaite 
dziedziny gospodarki komunikacyjnej i zaznajomiały pracowników transportu z najrozmaitszymi osią- 
gnięciami nauki i praktyki w interesującej ich dziedzinie gospodarki narodowej. Brak tych czaso- 
pism stanowi obecnie szkodliwą lukę, którą należy jak najprędzej wypełnić. Zadanie to przejmie obe- 
cnie „Przegląd Komunikacyjny“. Nie jest on w ścisłym słowa znaczeniu czasopismem urzędowym. 
Za treść jego ponosi odpowiedzialność Komitet Redakcyjny, nie zaś urzędowe czynniki Ministerstwa 
Komunikacji. Zapewnia to czasopismu swobodę w wyrażaniu opinii w sprawach technicznych i gospo- 
darczych różnych dziedzin komunikacji. Zapewnia także możność współpracy w nim jaknajszerszych 
kół fachowych z dziedziny komunikacji, do której to współpracy Komitet wzywa ludzi dobrej woli. 


Szczególną uwagę zamierza Komitet poświęcić zaznajomieniu pracowników komunikacji z dorob- 
kiem technicznym i gospodarczym obcych zarządów komunikacyjnych przez zamieszczanie na swoich 
łamach streszczenia artykułów zagranicznej prasy technicznej. 

Czasopismo składać się będzie z działów: kolejowego, dróg kołowych i motoryzacji, dróg wodnych 
i lotnictwa. Obok tego w dziale ogólnym czasopisma będą zamieszczane artykuły i inny materiał, traktu- 
jący zagadnienia ogólno-komunikacyjne. 

Czasopismo będzie utrzymane na poziomie odpowiadającym wymaganiom pracowników z wyższym 
i średnim wykształceniem. Dla zaspokojenia potrzeb pozostałych pracowników transportu zamierzone 
jest wydawanie pod redakcją Komitetu odrębnego czasopisma o charakterze popularnym. 

Wreszcie Komitet nadmienia, że do jego zadań należeć będą sprawy wydawnictw technicznych 
Ministerstwa, które przed wojną cieszyły się zasłużoną dobrą opinią. Chcąc podtrzymać nadal tę trady- 
cję Komitet zwraca się do autorów prac naukowych z dziedziny komunikacji z apelem—kierowania doń 


swoich dzieł, które Komitet w miarę możności technicznych i budżetowych będzie wydawał. 


Zadania dnia 


„Dość już długo, dość już długo 
Brzmiał na strunach wieszczów żal, 
Czas uderzyć w strunę drugą, 
W czynów stal!“ 

(Zygmunt Krasiński) 


Odwróciła się karta historii. Karta wielka, kar- 
ta ponura, karta pisana krwią naszych bliskich, 
krwią milionów ofiar obłąkanego nacjonalizmu Ger- 
manów. 

Odpłynęła fala najazdu, a pozostał po niej kraj 
w ostatecznej niedoli, w nędzy, w ruinie, w gruzach. 

Nieskończony las krzyżów znaczy mogiły pole- 
głych w obronie Ojczyzny bohaterów, znaczy stokroć 
liczniejsze groby bezbronnych ofiar niemieckich 


siepaczy. 
Iluż wreszcie bohaterów i wiele ofiar złożyło 
sponiewierane przez oprawców prochy — bądź na 


umiłowanej ziemi ojczystej, bądź na obcej ziemi, gi- 
nąc bez śladu, bez krzyżów, bez mogił. 

Zginęli bez śladu, wiatr rozwiał święte popioły, 
ziemia na nich trawą porosła i tylko żal po ich stra- 
cie żyje w sercach im bliskich, żyć będzie zawsze _. 
przez setki pokoleń — żyć będzie w świadomości Na- 
rodu, który pamięć ich bohaterstwa, ich bezimien- 
nej ofiary otoczy wieczystą czcią i wdzięcznością. 

Nie spełnilibyśmy naszego obowiązku wzgledem 
nich, ani też wobec ich najbliższych, wobec opłaku- 
jących ich rodziców, żon, dzieci i krewnych, nie by- 
libyśray w zgodzie z własnym sumieniem, gdybyśmy 
przed ich poświęceniem głów naszych ze czcią naj- 
głębszą nie skłonili. 

Nasi koledzy, nasi towarzysze broni, polscy pra- 
cownicy transportu złożyli również w dobie dziejo- 


wego kataklizmu ofiarną dań swojej krwi, swojego 
życia z gotowością i samozaparciem, które ich za- 
wsze odznaczały i bodajby zawsze odznaczać miały. 

Polscy pracownicy transportu — ci kolejarze, ci 
drogowcy, wodnicy i lotnicy -— wszyscy oni speł- 
nili — jako całość swój obowiązek, a niezliczonymi 
ofiarami dali dowód swej wysokiej wartości, swej 
godności obywatelskiej. 

Niechaj prochom ich lekka będzie ojczysta zie- 
mia, niech pamięć o nich żyje wśród nas zawsze, 
niech ich przykład będzie nam wzorem, niech przy- 
świeca naszym potomkom, naszym następcom. 

Niechaj tysiące ich imion czcigodnych, wyryte 
na tablicach, ozdobią miejsca pracy poległych bo- 
haterów, niechaj te imiona zostaną wyryte jeszcze 
głębiej, jeszcze trwalej w naszych wdzięcznych ser- 
cach. 

Odwraca się nowa karta historii. Leży przed 
nami niezapisana, pełna tajemnic i zagadek. Na- 
szymi czynami pisać będziemy na karcie tej dzieje 
Nowej Polski — Polski nowej, ale Polski odwiecz- 
nej, tej samej Polski, za którą Oni ginęli. Czyny na- 
sze niech będą najtrwalszym pomnikiem ich ofiar 
i bohaterstwa. 

Staje przed nami dzieło olbrzymie, stają prze- 
szkody potężne, stają trudności niesłychane, niespo- 
tykane. 

Na gruzach Polski, której symbolem są ruiny 
Warszawy, na tym. wielkim rumowisku musi być 
odbudowane wielkie, mocne, trwałe państwo. 

Na gruzach dróg naszego kraju musimy odbu- 
dować rozległą, sprawną wydajną sieć komunika- 
cyjną, zdolną do zaspokojenia wszystkich potrzeb 
gospodarczych i obronnych naszego państwa. 
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PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY — 1945 


Zasklepić mamy wszystkie rany, usunąć wszyst- 
kie zniszczenia, które nam wróg zostawił w spuś- 
ciźnie. Wróg, który uchodził, burząc wszystko, bu- 
rząc systematycznie, konsekwentnie, który ucho- 
dził z pełną świadomością faktu, że odchodzi na za- 
wsze, że polskie ziemie opuszcza ostatecznie, bez- 
powrotnie. 

Nie czas tutaj i nie miejsce podawać przera- 
żające liczby o zrujnowanych mostach, wysadzonych 
i spalonych budynkach, z ziemią zrównanych lub 
ogołoconych warsztatach, zniszczonych drogach że- 
laznych i kołowych, zburzonych szłuzach, zdezor- 
ganizowanej łącznośi, zagrabionym taborze, o wszy- 
stkich tych stratach materialnych, namacalnych, 
które każdy pracownik transportu zna: doskonale, bo 
sam je codziennie własnymi oglada oczyma, sam z 
ich skutkami codzień się boryka. 

Niemniej cieżkie, niemniej bolesne szczerby 
pozostawiła wojna w naszych szeregach, śród pra- 
cowników transportu. 

Pięć czy sześć lat przerwy w dopływie do apa- 
ratu komunikacyjnego inżynierów, techników, eko- 
nomistów, prawników, lekarzy stoi za nami. Zmniej- 
szony dopływ mozostałych pracowników umysło- 
wych i fizycznych był i jest również faktem. Wyrwa- 
ne zostały w naszym gronie, w składzie osobowym 
nolskiego transportu trudne do zapełnienia luki. 
Wyrwę powiększyły stratv, poniesione w działa- 
niach wojennych, w ciężkiej walce podziemnej: spo- 
tęgowała je systematyczną akcja niszczycielska na- 
jeźdźcy. 

Pieć, czy sześć lat nie działały nasze wyższe 
uczelnie, wegetowały szkoły średnie, nie rosły rzesze 
fachowców. rzemieślników. Pięć z górą lat młodzież 
naszą mordowano, borywano, wleczono przemocą 
do pracy przy machinie niemieckich zbrojeń. 

Przez pieć długich. ciężkich lat tajały szeregi 
naszego personelu — kierowniczego i wykonawcze- 
mn— szeregi już przed wojna nie za liczne. raczej 
szczupłe. Teraz stana przed nami zadania nowe, 
zadania niesłvchanie obszerne i trudne. 

Nietylko ilość, nietvlko fizyczna jakość naszego 
personelu doznały dotkliwego uszczerbku. Wojna 
i barbarzvński ucisk okupanta wvwarły na pracow- 
niku ujemny wbłvw moralny, którego znaczenia nie 
wolno zapoznawać. 

W ciagu pieciu długich lat tepiono systematycz- 
nie ludzi najlepszych, najofiarniejszych. Tyleż lat 
popierano jednoski gorsze, ludzi o giętkim kręgo- 
słupie moralnvm, ludzi najłatwiej przvstosowuia- 
cvch sie do żądań okupanta. Ujemna selekcja bez 
ujemnego skutku pozostać nie mogła i nie pozo- 
stała. 


W ciągu pięciu długich lat ludność Polski ee, TĄ 
śród niej i pracownicy transportu — żyła w atmo- 
sferze ostatecznego bezprawia, pognębienia, ponie- 
wierki. Przejście przez piekło okupacji nie mogło 
pozostać i nie pozostało bez śladów na psychice 
naszego pokolenia. W ciągu pięciu lat wszystko nam 
było zakazane, nie mieliśmy poprostu prawa żyć. 
Rabując bezlitośnie, ogałacając systematycznie nasz 
kraj, przyznawano nam śmieszne racje żywności, 
które nie zapewniały w drobnej części najskrom- 
niejszego bytu. Zawieszając nad naruszającymi 
przepisy o handlu żywnością drakońskie kary rabo- 


i ograniczeń może nas wyprowadzić. 


wano ludzi, którzy „nielegalny* handel żywnością 
prowadzili. Doprowałlzono kraj do obecnej nędzy, 
z którą borykamy się dzisiaj, z którą walczyć mu- 
si rząd, z której tylko długa i ciężka droga ofier 
Takie niemie- 
ckie „prawa, takie niemieckie bezprawia przepoiły 
nas niechęcią do prawa w ogóle. 

W warunkach, kiedy „prawa“ — wbrew wyma- 
ganiom przyrody — zakazują wszystkiego, przepisy 
wszelkich praw tracą swój walor i znaczenie w oczach 
społeczeństwa. Niemieckie „prawa“ były po to, by 
je jak najczęściej łamać, obchodzić, naruszać. Walka 
z nimi była obywatelską cnotą. 

Nie trzeba mówić jakie spustoszenie moralne 
czyniła taka atmosfera śród ludności, śród młodzieży, 
śród pracowników transportu. Nie trzeba zamykać 
oczu na trwały osad, który w duszy, w umysłowości 
pracownika ten stan bezprawia pozostawił i jakie za 
sobą pociąga skutki i jakie nam obecnie sprawiać bę- 
dzie trudności. 

Musimy kadry pracowników nietylko wykształ- 
cić, przygotować, uzupełnić, pomnożyć. Musimy je 
uzdrowić moralnie, nauczyć je na nowo poszanowa- 
nia praw, musimy stworzyć nową, zdrową atmosferę, 
nowe warunki, w których łamanie przepisu nie bę- 
dzie nieodzownym warunkiem istnienia, w których 
łamanie prawa spotykać się będzie z powszechnym 
potępieniem społeczeństwa. 

Wojna i najazd przerwały normalny rozwój naszej 
gospodarki komunikacyjnej. Zniszczyły one cały nasz. 
dorobek na tym pólu, zburzyły dotychczasową orga- 
nizację, pozbawiły nas wieloletnich archiwów, cen- | 
nych materiałów naukowych, statystycznych. Gdzie | 
sa nasze biblioteki, gdzie prace naszych uczonych, | 
gdzie zbiory przepisów, gdzie plany, projekty, rysun- 
ki, gdzie zestawienia liczbowe, charakteryzujace 
stan, wartość. potrzeby, zalety i wady składników | 
naszej sieci komunikacyjnej. Wszystko to zostało | 
zniszczone, wszystko musimy rozpoczynać od nowa, 
powtórnie musimy popełniać szereg dawno pozna- 
nych i uzdrowionych błędów. przechodzić będziemy 
często recydywe wielu chorób dziecięcych naszego. 
transportu. 

Wiedza jest niezbędna do prowadzenia prawidło-| 
„wej gospodarki komunikacyjnej. Lecz wiedza ta niej 
może ograniczać sie do samej znajomości oderwanych. 
naukowvch zasad techniki, gospodarki, lub admini-/ 
stracji. Do powziecia prawidłowej decvzji obok wie- 
dzy teoretycznej i praktvki niemniej jest niezbędna/ 
znajomość konkretnego przedmiotu, którym się go- 
sbodaruje, niezbedna jest obszerna i wyczerpująca 
statystyka. Nasza komunikacja takiej statvstyki jest. 
prawie doszczętnie pozbawiona: musi ją dopiero odi 
nowa odbudować. musi z jej braku pracować po oma- 


cku, musi ponosić nieuniknione straty. | 


Jeżeli własne, wewnętrzne warunki pracy nasze- 


go aparatu komunikacyjnego są tak ciężkie, to jeszcze 
gorsze są warunki zewnętrzne, w których przebiega 
i długo przebiegać będzie jego działalność. | 

Kraj jest doszczętnie zniszczony. Jego wielkiej 
połacie przedstawiaja zupełną pustynię, gdzie na 
przestrzeni całych powiatów nie ma domów, nie ma 
zakładów pracy, nie ma żywności, nie ma kawałka 
obsianego pola; gdzie ludność żyje jak ludzie pierwo- 
tni, odcięta od reszty Świata żywiąc się byle czym r 
nie mając żadnej pomocy. 


1945 — PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY 


Zasobniejsze obszary stanowią nieliczne szczę- 
śliwe wyjątki. Wszędzie widzimy brak warsztatów 
i narzędzi pracy, brak sprzężaju, brak koni i bydła, 
brak surowców, brak energii do napędu, lub oświe- 
tlenia. Wszędzie wegetuje ludność wyczerpana z za- 
pasów żywności, opału, odzieży. Wytwórczość prze- 
mysłowa jest minimalna, handel pędzi żywot sucho- 
tniczy. I chociaż każdy dzień przynosi widoczną po- 
prawę, długo będziemy leczyli nasze rany, długo bę- 
dziemy wynędzniałym i słabym ozdrowieńcem. 

Czyż można wymagać od transportu, aby szyb- 
ko powstawał do życia, by pracował wydajnie 
i sprawnie, kiedy mu brakuje najniezbędniejszych 
urządzeń, materiałów i surowców, kiedy jego pra- 
cownicy są niedożywieni, kiedy nie mogą zaspokoić 
innych swych potrzeb? 

A jednak na zapytanie to musimy dać odpowiedź 
twierdzącą. Odpowiedź czynu, nie odpowiedź słów. 
Transport musi iść i pójdzie na czele armii pracy, 
transport to awangarda, za którą ruszyć musi, ru- 
szyć może wszystko — cała gospodarka narodowa. 
Ruszyć musi i ruszy. 

Transport musi rozwieźć do najdalszych zakąt- 
ków kraju węgiel — to podstawowe źródło energii, 
to źródło ciepła, napędu i światła. Węgiel będzie do- 
starczony. 

Transport musi dostarczyć zboże siewne, nawozy 
sztuczne, maszyny rolnicze i materiały pędne, bez 
których pola nie będą obsiane, bez których czekałby 
nas dalej brak żywności, -czekałby głód. Wszystkie 
te materiały transport dostarczył i dostarczy. 

Transport musi wyrównać — o ile to jest moż- 
liwe — popyt i podaż środków żywności, przewożąc 
ją z miejscowości stosunkowo lepiej zaopatrzonych, 
na obszary, gdzie się odczuwa ostry brak. Wiemy do- 
skonale, jak znaczna rozpiętość cen artykułów żyw- 
nościowych daje się zauważyć w różnych częściach 
Polski. Zadaniem transportu jest te ceny wyrównać. 
Zadanie to transport spełni. 


3OHDAN CYWIŃSKI. 


Transport musi przewozić i będzie przewoził ma- 
teriały budowlane, surowce przemysłowe, półfabry- 
katy i wyroby gotowe. Już je przewozi narazie nie- 
liczne, a w przyszłości, w miarę wzrostu produkcji 
przemysłowej przewozić ich będzie więcej, tyle ile 
ich do przewozu zgłoszą. 

Wielkie, przodujące znaczenie transportu, które 
jest naszą — pracowników komunikacji — szlachet- 
ną dumą, nakłada jednocześnie na nas szczególne 
obowiązki, od których uchylić się nie mamy prawa, 


a — jak wierzymy — nie mamy również i chęci. 
A jednocześnie stają przed nami dalsze olbrzy- 
mie zadania: przewozy masowych transportów 


wojskowych, przewóz milionów oswobodzonych 
z niemieckiej niewoli jeńców: wojskowych i cywil- 
nych, setek tysięcy repatriantów, a w niedalekiej już 
przyszłości —- przewozy demobilizacyjne. 

Ta pobieżna, krótka analiza wystarcza chyba zu- 
pełnie, aby zarysować —— z jednej strony — ciężkie 
warunki, z drugiej olbrzymie zadania, które wyma- 
gają od polskiego aparatu komunikacyjnego czynów. 
Czynów zakrojonych na miarę tytanów. 

Brak nam do ich wykonania wszystkiego: brak 
urządzeń, brak taboru, brak ludzi, brak nawet cza- 
sem uzdolnień fachowych, brak organizacji. Musimy 
te braki jak najprędzej usunąć, uzupełnić. Czy po- 
trafimy to uczynić? 

Jeżeli będziemy mierzyli nasze zamiary podług 
naszych sił nie wykonamy zadań, które nam stawia 
Polska, pozostaje — według słów wieszcza — siły 
nasze podług zamiarów mierzyć. 


Naród, który nie załamał się, który nie ugiął się 
pod uciskiem katów, złożył dowód wielkich sił mo- 
ralnych. W naród taki można wierzyć, można na nim 
polegać. Pracownicy transportu powinni czynem do- 
wieść, że są swego narodu nieodrodną, czołową częś- 
cią, powinni swój obowiązek bez zastrzeżeń, bez 
reszty, do końca spełnić. Dowiodą i spełnią. 


Stan finansowy naszych kolei 


Zdawać się może, że temat oznaczony w nagłówku 
est nudny, że jak najmniej nadaje się do pierwszego 
iumeru wydawnictwa, przeznaczonego przede wszyst- 
im dla fachowców techniki kolejowej. 


, Tym nie mniej pozwalam sobie rzucić na forum 
zytelnikom ten nudny temat i postaram się udowodnić, 
e dotyczy on każdego z nas bliżej, niż by się to zda- 
rać mogło, że nawet niejednego zainteresuje. 


Tylko bardzo małe, niedojdzałe dzieci odnoszą się 
bojętnie do zarobków głowy rodziny — ojca, który je 
ywi i odziewa. Z wiekiem przychodzi rozsądek, z roz- 
ądkiem poczucie rodzinnej spójni gospodarczej. A im 
*udniejsze są warunki bytowania, tym troska o zarob- 
1 ojca prędzej trafia do świadomości jego dzieci. Jeżeli 
| tego punktu wychodzić mamy — wówczas wszystko 
rzemawia za tym, abyśmy się właśnie dzisiaj stanem 
nansowym PKP nie tylko zainteresowali, ale nawet 
„ ęboko przejmowali. 

Co można powiedzieć o stanie finansowym naszego 
olejnictwa? Oczywiście nic wesołego. Dźwiga się ono 
„ostatecznej ruiny: spalone, zburzone, zdezorganizowa- 


ne, prawie zupełnie pozbawione taboru, narzędzi pracy, 
materiałów, pozbawione wielu cennych ludzi—powstaje 
jak Łazarz z grobu i, łącząc się z naszym ogólnym go- 
spodarstwem narodowym w jedną harmonijną, ponurą 
całość, nie ma dzisiaj prawie nic. Jutro będzie miało 
tyle, ile nasze ręce i nasze głowy wypracować potrafią. 


A więc podaję przede wszystkim kilka liczb o zni- 
szczeniach wojennych. Od kilku już miesięcy trwa ich 
odbudowa, a jednak obliczamy najniezbędniejsze pra- 
ce pierwszego okresu — kilku najbliższych miesięcy — 
na ogólną sumę około trzech i pół miliardów złotych. 
Stanowi to 400 milionów miesięcznie, zaś w nadchodzą- 
cym sezonie budowlanym prawie pół miliarda mie- 
sięcznie. 


Jak wielką jest ta suma, zrozumiemy, jeżeli porów- 
namy ją z przewidywanymi miesięcznymi dochodami 
PKP, które w kwietniu osiągnęły około 100 milionów 
złotych; jeżeli przyjmiemy pod uwagę, że bieżące utrzy- 
manie tychże kolei i ruchu na nich, wraz z opłatą pra- 
cowników, materiałów i wszystkimi innymi wydatkami 
kosztowało w kwietniu około 300 milionów złotych. 
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Jeżeli więc koszty eksploatacji połączymy z koszta; 
mi potrzebnej odbudowy, otrzymamy razem do 800 mi- 
lionów złotych, którym przeciwstawić możemy tylko 
niespełna 100 milionów w dochodach: Biedny jest ten 
nasz ojciec i trudno od niego wiele wymagać. 

Oczywiście, państwo nie jest w stanie w obecnych 
ciężkich warunkach dopłacać takich sum ołbrzmich do 
kolejnictwa i zamiast pół miliarda daje na odbudowę 
bez porównania mniej. Cierpi na tym tempo odbudowy, 
przewlekają się i odsuwają na dalszy plan bardzo po- 
trzebne, nieodzowne roboty. Sprawność kolei nie wraca 
do należytej formy. 

Taki stan długo trwać nie może. Transport kolejo- 
wy jest gospodarce i obnonie narodowej zbyt potrzeb- 
ny, aby go w obecnym stanie zniszczenia można było 
długo pozostawić. Jaką drogę wybiorą władze państwo- 
we, aby złu zaradzić, skąd wezmą potrzebne środki, nie 
wiemy jeszcze, ale jeden poważny krok został już zro- 
biony — (od 5 maja obowiązuje nowa taryfa osobowa, 
której stawki wynoszą około 15-krotnej wysokości nor- 
malnej przedwojennej taryfy za przejazd w trzeciej 
klasie. 

Nowa taryfa stanowi znaczne obciążenie życia go- 
spodarczego, a jednak została wprowadzona, jako ciężar 
konieczny. 

Nasze koleje nie tylko muszą ze swoich wpływów 
pokryć wszystkie bieżące wydatki, ale z powstałej nad- 
wyżki powinny udzielić środków na częściowe zaspoko- 
jenie kosztów odbudowy. Dziś jeszcze koszty hieżące 
nie są pokryte w całości, ale z każdym miesiącem zbli- 
żamy się do zapewnienin równowagi t. zw. budżetu 
eksploatacyjnego. 

W normalnych czasach koleje traktują przewóz 
osób, jako zło konieczne, jako interes deficytowy, któ- 
rego straty są pokrywane dochodami z przewozu towa- 
rów, bardziej pod względem finansowym korzystnego. 
Dziś stosunek się odwrócił — przewozy towarowe ob- 
sługują w znacznym stopniu potrzeby wojskowe i więk- 
szych dochodów kolejom nie przynoszą. Tym bardziej, 
że taryfa towarowa jest bardzo niska — tylko 214 raza 
wyższa od przedwojennej. Poziom ten nie stoi w prawi- 
dłowym stosunku ani do cen towarów, ani do kosztów 
własnych przewozu i nie powinien być dalej utrzymy- 
wany. Podniesienie taryfy towarowej jest koniecznoś- 
cią. Przewidywania idą w kienunku 5—6-krotnej pod- 
wyżki. 

Klient kolei, a także pracownik kolejowy, mogą 
snadnie zapytać, czemu koleje podniosły taryfę osobo- 
wą aż 15-krotnie, podczas gdy ceny rynku towarowego 
(oczywiście rynku regulowanego, który pokrywa więk- 
szość potrzeb kolei, nie zaś rynku wolnego) wzrosły 
w 5—10 razy, zaś płace personelu trzy, czterokrotnie, 
a dla pracowników wyższych tylko dwukrotnie, 

Odpowiedź na pytanie jest prosta. Koleje stoją wo- 
bec potrzeby przewożenia za darmo, albo pół darmo se- 
tek tysięcy, milionów uchodźców, jeńców cywilnych 
i wojskowych, przewożenia wojska, wykonywania wiel- 
kich a tanich przewozów wojskowo - towarowych itd. 

Koleje — jak już zaznaczyłem — muszą w pewnej 
części przyczyniać się do własnej odbądowy, muszą 
w tym celu wygospodarowywać nadwyżki 

Ale na tym nie koniec. "Trudne pofożenie naszych 
kolei łączy się przede wszystkim z ogromnym brakiem 
środków przewozowych: posiadamy zaledwie nieznacz- 
ną część tego taboru, któryśmy mieli przed wojną. 
W dodatku, tabor ten jest tak zniszczony, że tylko 40"/o 
parowozów, 65/0 wagonów osobowych i 80% wagonów 


* zwłoczne usuwanie. 


towarowych nadają się do użytku. W związku z tym 
ilość czynnego, zdrowego taboru, przypadająca na kilo- 
metr linii, wynosi w stosunku do przedwojennej: dla 
parowozów około 43, dla wagonów osobowych około 
1/47, dla wagonów towarowych około 1/4, 

W podobnych warunkach trudno jest rozwinąć na 
naszych liniach dosyć gęsty ruch, trudno obsłużyć po- 
trzeby gospodarcze kraju, trudno wypracować dosyć 
wysokie dochody, aby pokryły w całości rozchody. 
W tych warunkach nasz zarząd kolejowy musi oczywi- 
ście wytężyć wszystkie siły, aby powiększyć stah iloś- 
ciowy i jakościowy naszego taboru. Może to uczynić 
przez uzyskanie zwrotu naszego przedwojennego tabo- 
ru, przez zamówienie w fabrykach nowych jednostek 
oraz przez wzmożoną naprawę jednostek chorych i szyb- 
kie zmniejszenie ich odsetka. 

Pierwszy sposób — rewindykacja naszych parowo- 
zów i wagonów oraz repartycja taboru poniemieckiego— 
należy w chwili obecnej do przyszłości. Dzisiaj może dać 
i daje bardzo mało. 

Drugi — zakup nowego taboru — jest stosowany 
w miarę możności, którą ogranicza nie stan skarbu ko- 
lejowego, lecz zdolność produkcyjna wytwórni taboro- 
wych. Znaczna ich część została zniszczona lub obrabo- 
wana, pozostałe pracują całą parą. | 

Trzeci — naprawa chorego taboru — jest ogromnie 
utrudniona przez rozgromienie naszych kolejowych na- 
prawni. Zamiast kilkunastu warsztatów pracuje ich tyl- 
ko parę, wszędzie brak obrabiarek, brak niezbędnych | 
materiałów. 

Tutaj dochodzimy do punktu, gdzie obok obowiąz- 
ków ojca w stosunku do dzieci, trzeba poruszyć sprawę. 
obowiązków dzieci względem ojca: pracowników — 
względem kolejowego przedsiębiorstwa. 

Jeżeli brak taboru stoi na przeszkodzie rozwojowi! 
przewozów, zaspokojeniu potrzeb narodowej gospodar- 
ki, jeżeli przynosi uszczerbek finansom kolei, wówczas 
obowiązkiem naszym, a w szczególności obowiązkiem 
personelu naprawni jest zrobić wszystko, aby naprawa 
taboru przyśpieszyć, ilość czynnych jednostek powięk- 
szyć, chorych — zmniejszyć. Leży to ostatecznie w bez- 
pośrednim interesie samego pracownika. Bez taboru nie 
ma dochodów, bez dochodów nie może być poprawy bytu 
personelu. 

Jeżeli mamy mało taboru, powinniśmy go należycie 
wykorzystać. Musimy dążyć do tego, abyśmy przy po- 
mocy posiadanej ilości wagonów i parowozów mogli A 


konać jak najwięcej przebiegu. 

Parowozy powinny być szybko obrządzane w paro 
wozowniach, zaopatrywane w opał i wodę, oczyszczane| 
płukane, poddawane bieżącej naprawie, powinny byd 
szybko podstawiane do pociągów i zabierane od nich! 
powinny one tracić majmniej czasu w sposób nieproduk” 
cyjny, powinny biegać regularnie i niezawodnie, wozić 
największe dopuszczalne składy pociągów. 1 

Wagony towarowe powinny być szybko podstawia: 
ne pod naładunek, ładowane, rozrządzane, włączane ai 
pociągów, wyładowywane itd. 

Pociągi powinny biec szybko, 
z rozkładem. i 

Dobrze zorganizowana statystyka pracy taboru 
a przede wszystkim stały nadzór służby ruchu, powinny 
zapewnić szybkie wykrywanie niedomagań i ich A, 

A jednak trudno powiedzieć, aby 
w tej dziedzinie działo się na naszych kolejach BJ 
Szybkość handlowa pociągów, obrót parowozów i wagoj 


| 
regularnie, zgodnie 
U 
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nów pozostawiają wiele do życzenia. Często powstają 
trudności natury zewnętrznej, od personelu kolejowego 
niezależne, ale i ten ostatni ma nie jeden grzech na su- 
mieniu. 

Jeżeli mamy taboru mało, jeżeli nie zawsze może- 
my zapewnić jego szybki obrót i wydajną pracę, wów- 
czas musimy tym bardziej dążyć do tego, by przebieg 
taboru należycie wykorzystać, by wyzyskać ładowność 
wagonu towarowego, zmniejszyć przebieg wagonów pró- 
żnych i przewieźć jak najwięcej towarów, by przewieźć 
jak najwięcej podróżnych i uzyskać należne od nich 
opłaty, 

Jeżeli zaludnienie naszych pociągów osobowych nie 
budzi żadnych obaw co do wyzyskania miejsc, jeżeli 
każdy wagon pracuje ponad siły, a miejsca są zajęte od 
dachu do zderzaka i stopnia, to nieco gorzej stoi sprawa 
z opłatami, w szczególności ze zwalczaniem przejazdów 
bezbiletowych. Zwłaszcza z chwilą podwyższenia taryfy 
osobowej dały się zauważyć oznaki poważnych nadużyć 
ze strony klienteli, którym personel kolejowy nie prze- 
ciwdziała dosyć energicznie. W związku z tym każdy 
dzień przynosi kolejom poważne straty. 

Oczywiście przepełnienie pociągów, brak ogrodzeń 
stacyjnych i inne obiektywne warunki wywierają swój 
wpływ ujemny i utrudniają walkę z przejazdami bez- 
biletowymi, ale i pracownik może dać więcej z siebie, 
niż daje — może i powinien dać. 

Wszyscy wiemy, że pracownik kolejowy pędzi obec- 
nie życie ciężkie, że jego wynagrodzenie jest więcej niż 
skromne, A jednak jego płace stanowią lwią część roz- 
chodów kolejowych — dużo więcej, niż połowę. Skoro 
tak jest, musimy zastanowić się, czy ilość pracowników 
nie jest za duża, Przybliżone obliczenia wykazują, że 
„liczba pracowników, mierzona w stosunku do kilometra 
"linii, jest większa, niż przed wojną. Liczona na przebieg 
„pociągów, jest ona jeszcze większa. Jeżeli przed wojną 
„na czynny parowóz przypadało coś około 43 pracowni- 
|ków kolejowych, to obecnie przypada ich około 150. 

A Wyobraźmy sobie dorożkarską szkapę, która w wiel- 
xim znoju żywiła jako tako rodzinę swego właściciela. 
Wyobraźmy, że teraz każemy jej zapracować na trzy 
albo cztery rodziny. Oczywiście, albo szkapa zdechnie, 
'albo te cztery rodziny skończą marnie swój żywot. Szka- 
pa nasza jest z żelaza, bata się nie boi, cierpieć muszą 
rodziny; ucierpi przede wszystkim gospodarka kolejo- 
wa, a w drugiej linii—kolejowy personel. 

: Istnieją na naszych kolejach poważne nadwyżki 
personelu, który nie jest należycie wykorzystany. A je- 
dnocześnie tworzymy nowe okręgi dyrekcyjne, gdzie od- 
czuwa się ostry brak pracowników. Rewizja stanu za- 

l trudnienia i przenoszenie zbędnych pracowników są ko- 
niecme. Wymagają ich: interes państwa, interes kolei 
! znowuż dobrze zrozumiany interes samego personelu. 

Nie ulega wątpliwości, że szereg nici łączy pracow- 
hika i jego rodzinę z miejscem stałego zamieszkania. 
Ciężko jest opuścić znajome środowisko, znajome sto- 
sunki i ruszać w nieznane. Ale innej rady nie ma i prze- 
4oszenie pracowników jest nieuniknione. Zarząd kole- 
owy stara się uczynić te delegacje i przeniesienia jak 
najmniej bolesnymi. 
| W miarę powiększania się ilości taboru i jego wy- 
zorzystania, w miarę wzrostu ruchu i przewozów po- 
 większać się będzie wszędzie zapotrzebowanie pracow- 
pików. Przedsięwzięte nauczanie nowych kandydatów 
azupełni braki, a wówczas znaczna część przeniesionych 
»ędzie mogła wrócić na stare pielesze, wróci z poczu- 
'iem spełnionego obowiązku, 


Mówiąc o finansach kolejowych, nie można pominąć 
sprawy ważnej i bolesnej — sprawy uposażeń. Jak już 
zaznaczyłem, uposażenia są niedostateczne i personel 
kolejowy pędzi ciężkie życie. 

Cała Polska — w wyniku wojny i dokonanych na 
niej zniszczeń i grabieży — pędzi bardzo ciężkie życie. 
Wszyscy Polacy w większym lub mniejszym stopniu są 
przez wojnę zrujnowani, wyniszczeni. Wyjątki są nie- 
liczne i mówić o nich nie warto. 

Gdyby więc zostało stwierdzone, że pracownik kole- 
jowy ucierpiał w tej tylko mierze, co reszta ludności, 
wówczas wypadłoby milczeć, zacisnąć zęby i uporczy- 
wą pracą dorabiać się lepszej doli. 

Ponieważ jednak położenie pracownika kolejowego 
zdaje się być gorsze od sytuacji innych gałęzi pracy, 
sprawa poprawy jego bytu staje się zagadnieniem wa- 
żnym, palącym i wymaga uregulowania. Wymaga tego 
sprawiedliwość, wymaga również dobro kolejowego 
przedsiębiorstwa, które nie ma żadnego interesu, by 
pracować personelem niedożywionym i niezadowolo- 
nym, które musi zapewnić służbie na kolejach atrakcyj- 
ność. 

Poprawa bytu pracowników może iść dwiema dro- 
gami: z jednej strony przez ulepszenie jego zaopatrzenia 
w żywność, opał, odzież itd.; z drugiej — przez podnie- 
sienie jego zarobku w gotówce. 

Pierwsza droga może dać dużo. Zarząd kolejowy 
wszedł na nią i tworzy energicznie aparat aprowizacyj- 
ny, zakłada sieć komórek, które mają pracownika ży- 
wić, zaopatrywać. Czynione są starania o przydziały ży- 
wności, materiałów odzieżowych; na utrzymanie stołó- 
wek, na dożywianie przewidziane są specjalne dotacje, 
rozpoczęto rozdawnictwo węgla opałowego, szyje się 
mundury. Jednak trudno powiedzieć, by zaopatrzenie 
pracowników było zagadnieniem rozwiązanym, a nawet 
aby można było przewidywać jego dosyć szybkie roz- 
wiązanie. Gdyby było inaczej, gdyby zaopatrzenie sta- 
nęło na wysokości zadania, wówczas możnaby było zre- 
zygnować z poprawy uposażenia. Dokąd to jednak nie 
nastąpi, należy korzystać i z tego sposobu poprawy bytu. 

Zresztą, czy w tej, czy w innej formie — czy w pie- 
niądzu, czy w naturze — poprawa bytu wymaga pew- 
nego nakładu środków, nakładu o wiele większego, niż 
obecnie. Powstaje zapytanie, jak zabezpieczyć źródło 
tych środków. 


Z rozważań, które przytoczyłem na początku, wi- 
dzimy, że skarb kolejowy nie opływa w dostatki, że 
trudno liczyć na to, aby mógł on rzucić na poprawę 
bytu pracowników większe fundusze. Wydatna popra- 
wa wymagałaby wielu, bardzo wielu milionów, mogła- 
by szarpnąć równowagą budżetu kolejowego, do której 
dopiero dążymy. 

Wyjście jest, zdaniem moim, tylko jedno: pracow- 
nik kolejowy musi sam wygospodarować środki, potrze- 
bne na poprawę jego bytu. 

Koleje potrzebują więcej taboru — pracownik musi 
swym wysiłkiem przyczynić się do usprawnienia jego 
naprawy. 

Koleje muszą posiadany tabor wykorzystać — rola 
personelu służby mechanicznej, a zwłaszcza ruchu w na- 
leżytym wyzyskaniu taboru jest olbrzymia, jego możli- 
wości bardzo wielkie. Musi on dać maksimum swego 
wysiłku. 

Praca taboru musi przynosić zyski, a więc dążmy 
do należytego wyzyskania ładowności, zwalczajmy prze- 
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wozy bezbiletowe, ściągajmy uczciwie i sprawnie opła- 
ty postojowe, rozliczajmy się szybko z naszymi dłużni- 
kami. 

Roboty utrzymania urządzeń drogowych mogą i po- 
winny być prowadzone oszczędnie; paliwo parowozowe 


należy zużywać gospodarnie — wszędzie kryją się mo- 
żliwości usprawnienia, 
Mamy personelu za dużo — zarządzajmy nim pra- 


widłowo: nie dopuszczajmy nigdzie bezczynności, nie- 
róbstwa, gospodarujmy elastycznie, rzucajmy nasze re- 
zerwy ludzkie tam, gdzie ich brak. 

Skarb kolejowy jest biedny — przyjdźmy mu wszy- 
scy z pomocą. Pracujmy wydajnie, zużywajmy oszczęd- 
nie materiały, dbajmy o powierzony naszej opiece ma- 
jątek kolejowy. 

Każdy z pracowników ma liczne sposoby przyspo- 
rzenia kolejom korzyści — musi tylko zechcieć to uczy- 
nić. 

Pracownik ideowy, sumienny, uczyni wysiłek oszczę- 
dnościowy bezinteresownie. Spełni on swój obowiązek, 
wykona nawet więcej, niż powinien. Cześć mu za to 
i chwała, Ale takich pracowników nie posiada za wielu 
żadne społeczeństwo, a zwłaszcza braknie ich w okresach 
wojny i powojennych, kiedy budzą się w ludziach gor- 
sze, bardziej przyziemne instynkty. 

Pracownik, rozumujący kategoriami gospodarczymi, 
może oprzeć swoje postępowanie, swój sumienny stosu- 
nek do przedsiębiorstwa na ogólnych rozważaniach 
o wspólnym interesie państwa—jako pracodawcy i pra- 
cownika. Ale i takich ludzi nie mamy za dużo. 

Z góry chciałbym odrzucić system bata, system za- 
straszania i wymuszania pracy. Nie zdał on egzaminu, 
zbankrutował, zawalił się i odszedł w niepamięć, jak 
odeszły niewolnictwo i pańszczyzna. 


Pozostaje, jako najsilniejsza podnieta, zrozumienie 
własnego. bezpośredniego interesu. Podnieta—działająca 
szybko, niezawodnie, powszechnie. Na niej tylko można 
opierać gospodarowanie masami ludzkimi. Na niej po- 
winniśmy zbudować gospodarkę kolejową i w niej szu- 
kać źródła poprawy bytu pracownika. Wyrazem tej pod- 
niety jest równanie gospodarczej arytmetyki: „jaka 
praca, taka płaca”. 

System dobrze pomyślanych premii powinien uzu- 
pełnić nasze uposażenia. Powinien on związać nicią 
wspólnego interesu pracownika z jego państwowym 
pracodawcą i pobudzić pierwszego do wielkiego i cią- 
głego wysiłku. Wysiłku fizycznego i wysiłku myślowego. 

System premiowy, stosowany bądź w gotówce, 
bądź w naturaliach, powinien stworzyć silny impuls dla 
wszystkich pracowników, dla całej zbiorowości perso- 
nelu kolejowego, stworzyć pobudkę do czujnej uwagi 
nad interesem powierzonej mu sprawy — nad interesem 
PaK. P: 


On tylko zapewni współprace wszystkich komórek 
olbrzmiej gospodarki kolejowej, zapewni spójnię, za- 
pewni zgodę, zespoli wysiłki, wskaże wspólny cel — do- 
bro przedsiębiorstwa. 

Przedwojenna praktyka premiowania — nieśmiała 
i fragmentaryczna — dawała jednak na wielu odcinkach 
znakomite wyniki. Dziś powinniśmy tę akcję rozszerzyć, 
objąć nią wszystkie dziedziny naszej pracy, uczynić 
z niej rękojmię powodzenia, dźwignię postępu. 

Premia jest instrumentem delikatnym. Musi być 


rozumna, musi być dokładna, musi być sprawiedliwa. 
Nie każda premia odpowiada tym wymaganiom—prze- 


ciwnie, spotykamy w praktyce często parodie premii, 
przynoszące więcej szkody, niż korzyści. Odrzucić je 
musimy jako plewy, które zanieczyszczają zdrowe, cenne 
ziarno. 


Premia wymaga dużej pracy przygotowawczej, usta- 
nowienia słusznych norm, ścisłych przepisów, zebrania 
materiału statystycznego. 


Z drugiej strony czas nagli. Naprawa i usprawnie- 
nie gospodarki kolejowej są nakazem chwili. Poprawa 
bytu pracowników jest nim również. Musimy tej dzie- 
dzinie pracy administracyjnej poświęcić szczególną 
uwagę, szczególną energię, 

Powinniśmy działać rozważnie, ale i odważnie. Le- 
piej dać szybko rozsądną premię i osiągnąć zaraz jej ko- 
rzystne wyniki, lepiej zostawić na potem jej dalsze do- 
skonalenie, niż w poszukiwaniach ideału tracić cenny 
czas, przyglądając się stratom przedsiębiorstwa i niedo- 
statkowi jego pracowników. 

Premie pociągają za sobą zawsze powiększenie wy- 
dajności pracy, zmniejszenie zapotrzebowania na pra- 
cowników i wywołują czasem widmo redukcji. Dziś je- 
steśmy w tym szczęśliwym położeniu, że brak nam lu- 
dzi, a nie pracy. Dziś każda para wolnych rąk, każda 
głowa znajdzie zatrudnienie. Moment jest do bezboles- 
nego powiększenia wydajności pracy jak najbardziej 
odpowiedni, powinniśmy go jak najbardziej wykorzy- 
stać. 

Z powyższych rozważań wysnuć możemy następu- 
jące wnioski: | 

1) Obecny stan naszego kolejnictwa jest bardzo | 
ciężki. Musi ono być odbudowane, zaopatrzone w tabor, 
zorganizowane na nowo, a wszystkie te prace wymagają 
wiele trudu, wielkich kosztów. 


2) Państwo polskie i jego Skarb mają przed sobą. 
tak rozległe, tak wielkie zadania, że przy pełnym na- 
pięciu swoich sił nie mogą przyjść kolejnictwu z wy-. 
datną pomocą i finansować bezpośrednio koszty odbu- 
dowy aparatu kolejowego. Za finansowanie pośrednie 
należy uważać znaczną podwyżkę taryf osobowych, do- 
konaną ostatnio. 

3) Koleje nasze powinny, dzięki tej podwyżce, za! 
którą przyjść musi podwyżka taryf towarowych, mie 
tylko zrównoważyć swój budżet zwyczajny, eksploata- 
cyjny, ale jeszcze odrzucić możliwie pokaźną część do- 
chodów na cele odbudowy, na nowy tabor, na rozchody 
nadzwyczajne. 

4) Koleje nasze nie tylko powinny, ale i mogą to 
uczynić, jeżeli doprowadzą do porządku swoją gospo- 
darkę, W tym dziele rola pracowników kolejowych jest 
bardzo ważna, można powiedzieć rozstrzygająca. 

5) Rewizja ilości pracowników w różnych miejscach 
pracy naszych kolei - jest niezbędna, jak również jest 
konieczne doprowadzenie tej ilości do racjonalnych, 
oszczędnych norm. Nadwyżka pracowników musi być 
wykorzystana przy organizowaniu nowo obsadzanych 
okręgów. | 

6) Materialne położenie pracowników kolejowych 
wymaga poprawy. Jest obojętne, czy nastąpi ono w dro- 
dze obfitszego zaopatrywania w żywność, czy przez; 
podwyżkę uposażenia — i w tym, i w tym przypadku: 
poprawa bytu wymaga poważnych środków finanso- 
wych, których w obecnych warunkach przedsiębiorstwa 
nie posiada i dać nie może. | 

7) Środki te muszą być wygospodarowane przez. 
personel kolejowy, który wydajną pracą, oszczędnościel 
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i nieustanną troską o powierzone mu mienie i sprawy 
kolejowe nie tylko powinien, ale i może przyczynić się 
do poprawy stanu finansowego naszych kolei. 

8) Aby pociągnąć pracownika w tym kierunku, aby 
spopularyzować hasła wydainej i oszczędnej pracy, tru- 
dno o lepszy środek, jak racjonalny system premiowy, 
obejmujący ogół pracowników, system zapewniający 


Inż. ALEKSANDER GAJKOWICZ 


pracownikom pokaźny udział w osiągnięciach, do któ- 
rych się przyczynili. ' ; ] 

9) Idąc tą drogą, nie tylko poprawimy byt persone- 
lu kolejowego, ale i stworzymy trwałą podstawę do ro- ` 
zwoju tej ważnej gałęzi gospodarki narodowej, której 
służymy. Idąc tą drogą, uzdrowimy na pewno stan fi- 
nansowy polskich kolei. 


Zadania, przed którymi stoi służba dróg kołowych 


w Polsce odrodzonej 


Ciemna, okrutna noc niewoli pod jarzmem hitle- 
rowskim jest już za nami Nadeszła chwila, na którą 
czekaliśmy tak długo, za którą obficie przelewali krew 
najlepsi synowie naszej Ojczyzny. 

Wśród milionów Polaków, którzy ginęli pod jarz- 
mem hitlerowskim, rozstrzeliwani nawet bez pozorów 
winy, którzy tracili życie, umęczeni w obozach i więzie- 
niach — liczymy wielu naszych braci drogowców. Gi- 
nęli inżynierowie, technicy, drogomistrze, dróżnicy 
i zwykli robotnicy drogowi. 

Wśród tych, którzy, jako pierwsi niewinnie przelali 
swą krew w słynnej masowej bestialskiej egzekucji 
w Wawrze jesienią 1939 r., znalazł się młody, zamiło- 
wany w technice drogowej technik ś. p. Ryszard Prze- 
piórkiewicz i utalentowany, pełen zapału do pracy, me- 
chanik drogowy Ś. p. Julian Puchalski. 

Później ginęli masowo i inni. Wymieniamy tutaj 
zamęczonych w Oświęcimiu ś. p. inż. Edwarda Widugie- 
ra, płomiennego idealistę, wybitnego konstruktora mo- 
stowego, naczelnego inżyniera budowy szeregu wielkich 
mostów, m. in. mostu przez Wisłę w Toruniu — oraz 
inż. Franciszka Johansena, reprezentującego najlepsze 
cechy nowoczesnego inżyniera drogowego. 


W zawierusze wojennej zmarli Ś. p. prof. Melchjor 
Nestorowicz, ś. p. prof. Emil Bratre i ś. p. prof. Andrzej 
Pszenicki, czołowi przedstawiciele techniki i nauki dro- 
gowej i mostowej w Polsce. Bardzo odczuwamy ich brak 

|teraz, gdy uporządkować musimy nasze szeregi, by sta- 
inąć znowu do pracy na drogach w wolnej już Polsce. 
Zadania mamy przed sobą olbrzymie. Niemcy podpo- 
„rządkowali cały aparat gospodarczy, a w pierwszym 
rzędzie środki komunikacji wyłącznie własnym celom, 
! nie troszcząc się nawet w najmniejszym stopniu o po- 
Jtrzeby i interesy kraju okupowanego. 
Szczególnie w dziedzinie dróg opłakana jest spuści- 
jana, jaką odziedziczyliśmy po wieloletnim gospodarowa- 
miu na naszych ziemiach Niemców. Utrzymywali oni 
iw stanie nadającym się do ruchu jedynie te trasy, na 
których im zależało, a więc trasy ważne pod względem 
wojskowym. Inne szlaki, aczkolwiek ważne dla życia 
„gospodarczego, były pozostawione przez nich na łasce 
Bożej. Stosowali Niemcy metody konserwacji tandetne, 
(zupełnie nie dostosowane do naszego klimatu i ruchu. 
„Powierzchniowe bitumowanie, którego Niemey przewa- 
żnie używali jako ulepszenia nawierzchni tłuczniowych, 
„wystarczało zaledwie na kilka miesięcy, po czym musia- 
ło być powtarzane znowu, w przeciwnym razie znikało 
bez śladu. 

Z powodu braku zrozumienia dla sprawy drogowej 
iw Polsce, przed wojną przeznaczano na utrzymanie dróg 
mniej, niż połowę tego, co było istotnie * potrzeba. 
WW konsekwencji grubość np. nawierzchni tłuczniowej 


wynosiła przeciętnie połowę grubości uważanej za nor- 
malną. Drogi te — po pięcioletniej gospodarce Niem- 
ców — doznały tak znacznego dalszego pogorszenia, że 
na wielu odcinkach nawet nieznaczne powiększenie in- 
tensywności ruchu i destrukcyjny wpływ czynników 
atmosferycznych spowodować może kompletne ich zni- 
szczenie. Przykładem takiego stanu nawierzchni mogą 
być niektóre odcinki drogi Warszawa— Lublin. 

Poza zniszczeniem pod wpływem ruchu — wielkie 
odcinki dróg uległy zniszczeniu w strefie działań wojen- 
nych, zwłaszcza tam, gdzie linia frontu utrzymywana 
była przez dłuższy czas na jednym miejscu. 

W wyniku rabunkowej gospodarki Niemców drogi 
zostały prawie całkowicie pozbawione wszelkich rezerw 
materiałów konserwacyjnych. 

Największe zniszczenia w drogach są w dziedzinie 
mostów. Cofający się wróg niszczył wszystkie mosty, 
przy czym miał na celu nie tylko stworzenie czasowych 
trudności w marszu dla wojsk strony przeciwnej, lecz 
celowo dążył do jak największego zniszczenia w ogóle. 
Zamiast zburzyć jedno lub dwa przęsła — burzył prze- 
ważnie całą długość mostów. W ten sposób zniszczeniu 
uległy wszystkie bez wyjątku mosty na Wiśle i na in- 
nych większych naszych rzekach. 

Inwentaryzacja zniszczonych mostów jest w toku. 
Nie będziemy dalecy od prawdy, gdy ogólną długość mo- 
stów zburzonych oszacujemy na około 100.000 m. b. 

Ponadto Niemcy przed odejściem wywieźli lub zni- 
szczyli wszystkie maszyny i sprzęt drogowy oraz urzą- 
dzenia kamieniołomów i innych wytwórni materiałów 
drogowych. Ilość walców drogowych, jaka pozostała 
w kraju, nie przekracza 10% ilości, która w Polsce była 
przed wojną. Zniszczyli projekty techniczne i archiwa. 
Przy tym wszystkim spadają na nas nowe wielkie zada- 
nia, związane z objęciem nowych terenów; musimy zor- 
ganizować tam naszą administrację drogową. 

Z tego pobieżnego przeglądu widzimy, jakiego rzę- 
du zadania stoją przed drogowcami w Polsce, Z jednej 
strony zniszczone drogi, zburzone mosty — z drugiej 
strony — wielki ubytek w szeregach drogowców, brak 
maszyn, narzędzi, instrumentów, brak dostatecznej ilo- 
ści materiałów, trudności transportowe przy dostarcza- 
niu materiałów na drogach. Wszystko musimy organizo- 
wać od podsiaw. A jednocześnie musimy dokonać wiel- 
kiej pracy nad sobą, aby w sposób właściwy ukształto- 
wać swój stosunek do obowiązków, które na nas ciążą. 
Musimy nie tylko słowem, lecz swym postępowaniem 
w życiu codziennym udokumentować, że kajdany nie- 
woli już zostały przez nas zrzucone, że jesteśmy ludźmi 
wolnymi, że wolność naszą utrwalić chcemy bezwzglę- 
dnym wykonywaniem naszych obowiązków, 

Pracujemy w ciężkich warunkach. Na każdym kro- 
ku mamy wielkie trudności do przezwyciężenia. Nie za- 
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wsze jesteśmy dobrze odziani, nie zawsze dobrze nakar- 
mieni, nie raz mieszkać musimy w domu zrujnowanym 
i w mieszkaniu nieopalonym. Jednocześnie pamiętamy, 
że przeżyliśmy najstraszniejszą wojnę, że byliśmy przez 
5 lat systematycznie niszczeni, że byliśmy przez Niem- 
ców przeznaczeni do zagłady — i zdajemy sobie sprawę 
z tego, że obecnie musimy wszystko budować od począt- 
ku. Wiemy jednak, że pracujemy dla siebie, dla naszego 
Państwa, dla naszej Ojczyzny, dla utrwalenia jej bytu 
niezależnego. Wiemy, że istniejące trudności mają cha- 
rakter przemijający — i od nas, od naszej pracowitości, 
od naszego poczucia obowiązku zależy, aby trudności 
te możliwie prędko przeminęły. 


Inż. BOGUMIŁ HUMMEL. 


Drogowcy w przeszłości zdeli swój egzamin. Udo- 
wodnili, że potrafią z samozaparciem, nieraz o chłodzie 
i głodzie stać na swym posterunku. Ich to ofiarnej pra- 
cy zawdzięczamy, że drogi nasze, których znaczenie nie 
było przed wojną w Polsce nigdy doceniane, nie tylko 
przetrwały, ale że nawet osiągnięto znaczny dorobek 
w tej dziedzinie. 


Stając obecnie do swego warsztatu pracy, drogow- 
cy wierzą, że w Odrodzonej Polsce rola dróg nie będzie 
zapoznana, że drogom zostanie przeznaczone w gospo- 
darce narodowej miejsce im należne — miejsce, które 
odpowiada ich roli w życiu nowoczesnego państwa. 


W sprawie odszkodowań należnych PKP od Rzeszy niemieckiej 


Aczkolwiek w mniemaniu niektórych ludzi możność 
uzyskania od Niemców jakichkolwiek odszkodowań za 
spowodowane przez nich zniszczenia wojenne jest spra- 
wą beznadziejną, to jednak podjęcie na ten temat dys- 
kusji nie wydaje mi się bezcelowym. I dlatego ją podej- 
muję. Oczywiście na odcinku, nas kolejarzy przede 
wszystkim obchodzącym, tj. na odcinku szkód kolejo- 
wych. Nie chodzi mi przy tym o jakieś zniszczenia lokal- 
ne, awięc: poszarpane tuiowdzie tory, zburzone mosty, 
spalone budynki, zdezorganizowane warsztaty. Rzecz 
prosta, odnośne straty „powinny iby być zarejestrowane 
i zgłoszone w nadziei, że może jednak coś z tego przyj- 
dzie. 


Mnie natomiast chodzi o szkody, jakich doznały ko- 
leje nasze w całokształcie swej eksploatacyjnej gospo- 
darki, zaprowadzonej przed wojną na zasadach racjo- 
nalnych, tj. w sposób, zabezpieczający prawidłowe funk- 
cjonowanie przedsiębiorstwa, obecnie zaś — po sześciu 
prawie latach rabunkowej okupanckiej eksploatacji — 
zrujnowanej prawie doszczętnie. 


Jako jeden z tych, którzy kładli podwaliny pod 
gmach tej gospodarki, a następnie ją do stanu uporząd- 
kowanego doprowadzili, pragnę naświetlić sformułowa- 
ne wyżej zagadnienie od strony, którą się specjalnie zaj- 
mowałem, tj. od strony zasobowo - drogowej. Rzecz ja- 
sna przy tym, że w artykule niniejszym nie zamierzam 
podać szczegółowego opracowania kwestii, do tego bo- 
wiem potrzebne byłyby różne szczegółowe dane, których 
nie posiadam w zakresie dostatecznym, poza tym zaś 
jeszcze i współpraca innych ludzi. Mogę natomiast tylko 
wskazać pewne ogólne wytyczne, którymi możnaby się 
w danej sprawie kierować, ` 


Punktem wyjścia będzie dla mnie wspomniana go- 
spodarka w jej fazie końcowej przed rokiem 1939. Mi- 
mo niejakie niedociągnięcia, które przypisać należy pe- 
wnym wadom naszego kolejowego budżetowo - finan- 
sowego systemu, przedstawiała się ona wcale nieźle. 
W szczegółach zaś wyglądała tak: 


1) Wykonywaliśmy regularnie ciągłą wymianę sta- 
lowej nawierzchni w stosunku, oczywiście, nie tak bo- 
gatym, jak to czynili na przykład Niemcy u siebie, 
jednak według prawidłowo opracowanego planu o tyle 
w każdym razie intesywnie, że mogliśmy doprowadzić 
szybkość pociągów do norm europejskich. Robiliśmy też 
w miarę potrzeby pojedyńczą wymianę szyn i złączek, 
w stopniu gwarantującym bezpieczeństwo ruchu, ponad- 
to prowadziliśmy system naprawiania: szyn torowych— 
drogą nadlewania zbitych końców w stykach i zalewania 


raków—oraz ich złączek—drogą regeneracji. Mieliśmy 
w tym kierunku zakupione własne przyrządy i urządze- 


"nia, jak również przysposobione do tych robót napraw- 


czych prywatne metalurgiczne fabryki. Posiadaliśmy re- 
zerwę stałą szyn i złączek oraz rozjazdów i ich części 
w ilościach odpowiadających koniecznym normom. Mie- 
liśmy wreszcie poważny zapas starych użytecznych ma- 
teriałów nawierzchni stalowej, uporządkowany należy- 
cie, tj. uwolniony od typów przestarzałych, nie nadają- 
cych się do dalszego użytku. 

2) Wymienialiśmy podkłady w stosunku mniej wię- 
cej 3 miliony sztuk rocznie; stan torów był dzięki temu 
zadawalniający. Gospodarka była nastawiona w ten 
sposób, że każdoroczny zakup, dokonywany w końcu 
kalendarzowego roku, a realizowany drogą kolejnych 
dostaw w ciągu roku następnego, nie szedł od razu 
w tory, lecz był stopniowo podsuszany na bazach, na- 
stępnie nasycany, a układany dopiero rok później. W ten 
sposób dysponowaliśmy zawsze stałą rezerwą w wyso- 
kości mniej więcej jednorocznego zapotrzebowania. 

3) Zamienialiśmy według pewnego programu słabe 
piaskowo-żwirowe i piaskowe podsypki na tłuczeń do- 
brych gatunków. Rozchód roczny stanowił ok. 500.000 
m*. Program miał na widoku całkowite wyeliminowa- 
nie z głównych torów linii pierwszorzędnych wszystkich 
podsypek słabych i zastąpienie ich gatunkami kamien- 
nymi. 

4) Rok rocznie układaliśmy w tory — zamiast sta- 
rych i słabszych — rozjazdy nowe typu S, specjalnie 
zaprojektowane, w stosunku mniej więcej od 2%o0 do 3%0 
od całego ilostanu. Byłaby to renowacja niewystarczają- 
ca, jednocześnie jednak prowadziliśmy bardzo energicz- 
nie odnawianie mnóstwa innych jeszcze rozjazdów, 
przede wszystkim drogą napawania świeżą stalą zbitych 
krzyżownic, kierownic i prowadnic sposobem acetyleno- 


wo-tlenowym; posiadaliśmy do tego komplety odpowie- | 
dnich narzędzi i zastęp wyszkolonych spawaczy. Akcja | 


ta była wciąż planowo rozszerzana tak, że już na parę | 
lat przed wojną była tak postawiona — ilościowo i ja- | 


i 


kościowo — że jak się pokazało na ostatnim wszech- » 


europejskim kongresie spawania w Budapeszcie 


(zdaje | 


pi 


się w r. 1938), polskie koleje zajmowały wtedy miejsce : 
nieomal czołowe; osiągaliśmy przy tym, dzięki powyż- ` 


szej akcji, bardzo poważne, bo milionowe oszczędności 


w wydatkach na utrzymanie torów. Ale to jeszcze nie 
wszystko. Prowadziliśmy poza tym wymianę rozjazdów | 


zdefektowanych materiałem starym użytecznym, czy to 
w postaci całych rozjazdowych kompletów, czy tylko 
zwrotnic, czy samych krzyżownic, czy też innych poje- 
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dyńczych części. Wytwarzaliśmy zaś te przynależności 
torowe z materiału częściowo starego, odnowionego, czę- 
ściowo z nowego na specjalnie urządzonych bazach, po- 
siadających odpowiednie podręczne warsztaty, a miano- 
wicie: w Bydgoszczy, we Lwowie, w Skarżysku, w Sta- 
rosielcach, pod Katowicami i w Skawinie. Najlepiej 
urządzona była baza w Bydgoszczy; tamże mieliśmy też 
doskonale wyekwipowane warsztaty dla wyrobu rozja- 
zdów nowych. Nieco gorzej, ale też zadawalniająco zor- 
ganizowana była baza we Lwowie; zresztą rozwijała 
się ona z roku na rok coraz lepiej dzięki wyjątkowo 
sprawnemu kierownictwu. Pozostałe były nieco skrom- 
niej zmontowane. 


Wreszcie, jeżeli chodzi o rozjazdy, to mieliśmy je- 
dno jeszcze urządzenie dla utrzymywania w stanie cał- 
kowitej sprawności ich połączeń przegubowych i czo- 
powych, co zwłaszcza dla dobrego działania rozjazdów 
scentralizowanych ma znaczenie pierwszorzędne. Były 
to zakupowane z Austrii patentowane komplety narzę- 
dzi do rozwiercania i frezowania systemu Waltera. 


5) Spawaliśmy szyny w stykach sposobem autoge- 
nowym według t.z. kombinowanego sposobu. Były 
do tego specjalne przyrządy, niemieckiego zresztą po- 
chodzenia, ponieważ i samo spawanie jest wynalazkiem 
niemieckim; potrzebny zaś termit dostarczały nam Za- 
kłady Państwowe w Pionkach. Spawanie było trakto- 
wane jako poważny środek naprawy starej zniszczonej 
nawierzchni z szyn takiej wagi, że utrzymanie ich jak 
najdłuższe w torach było pożądane i wskazane. 

Mieliśmy też bardzo kosztowną instalację elektrycz- 
ną do spawania na bazie starych użytecznych szyn po 
2 razem, celem uzyskania dłuższych ogniw przy ponow- 
nym układaniu tych szyn w tory (przy t. z. wymianie 
wtórnej). 


6) Stosowaliśmy dowcipne urządzenia francuskiego 
pochodzenia (system „André. Collet”) przy wymianie 
ciągłej nawierzchni. Rzecz polegała na tym, że gotowe, 
całkowicie zmontowane na bazie ogniwa szynowe przy 
pomocy bardzo pomysłowych dźwigników ustawiało się 
ma ośki, przetwarzając je w ten sposób jakby w jed- 
nostki taborowe, po czym — złączone ze sobą.w jeden 
skład — odwoziło się starym lekkim parowozem na 
miejsce wymiany, gdzie — po usunięciu w analogiczny 
sposób ogniw nawierzchni starej — wkładało się je 
w tor. Kilka kompletów takich przyrządów, uzupełnio- 
nych przyrządami pneumatycznymi do wiercenia dziur 
w podkładach, do dokręcania wkrętów i do podbijania 
podkładów, stosowaliśmy z powodzeniem przy masowej 
ciągłej wymianie całkowitej nawierzchni. Przestrzegane 
były przy tym zasady naukowej organizacji. Wprowa- 
dzenie systemu „André Collet” na P. K. P. było poważ- 
nym krokiem w kierunku motoryzacji i racjonalizacji 
pracy. 

Mieliśmy też własnego pomysłu, zbudowany w war- 
sztatach P. K. P., dźwig wagonowy, złożony z platformy 
żórawiowej oraz z 5 platform doczepnych, — za pomocą 
którego można było przy budowie nowych linii układać 
tor całymi ogniwami. Ostatnio pracował ten dźwig pod- 
czas budowy kolei Toruń — Sierpc i Sierpc — Brodnica, 


7) Wprowadziliśmy od roku 1930 tępienie chwastów 
na torach środkiem chemicznym, wytwarzanym na zle- 


cenie P. K. P. przez Mościce. Do rozpylania odnośnego 
płynu służyły znakomicie skonstruowane przez nasze 


warsztaty w Tarnowie specjalne pociągi, złożone każdy: 
a) z wagonu pompowni — zarazem polewaczki; był to 
wagon kryty z wmontowanym w środku ssąco-tłoczą- 
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cym parowym agregatem i z potrzebnym systemem 
przewodów rurowych; b) z 4 cystern Arbella (pojem- 
ności każda 40 m”); c) jednego wagonu osobowego dla 
obsługi technicznej; d) jednego brankardu dla obsługi 
konduktorskiej; z lekkiego starego parowozu. Mieliśmy 
na P. K. P. 3 takie pociągi. 

8) Dla walki z zamieciami śnieżnymi wprowadzi- 
liśmy na P.K.P. już od szeregu lat specjalne pługi 
skrzydłowe systemu „Bjórke”, były one budowane przez 
zakłady krajowe. Mieliśmy ich dosyć znaczną ilość 
(około 40). Poza tym posiadaliśmy 2 ogromnej mocy tur- 
binowe rozbijacze zasp; jeden z nich był sprowadzony 
jako model z Norwegii, drugi zbudowany był w kraju 
przez fabrykę w Chrzanowie. 


9) Dla wyjazdów służbowych nasz nadzór drogowy 
korzystał z drezyn motorowych. Było ich coś około 100 
— różnych systemów, — w tym sporo starszych, które 
wymagały częstej naprawy, ale były też inne nowsze, 
znacznie ulepszone, szczególnie ostatnie, dostarczane 
przez fabrykę „Lilpop i Rau”. 

Drezyny są środkami lokomocji, bez których żaden 
naczelnik oddziału drogowego nie mógłby pełnić służby. _ 

10) Istniały na P. K. P. tak zwane „pogotowia dro- 
gowe” (mostowe i nawierzchniowe), przeznaczone na to, 
aby na wypadek jakiejś żywiołowej katastrofy, czy też 
w razie wojny służyły do szybkiej naprawy uszkodzeń, 
Były poszczególne pogotowia dyrekcyjne oraz jeden 
centralny magazyn zapasowy. Bardzo bogaty ich ekwi- 
punek obejmował zarówno liczne maszyny i przyrządy, 
jak i najkonieczniejsze materiały pomocnicze. Ustalić 
jego wielkość możnaby obecnie na podstawie posiada- 
nych odnośnych wykazów. Wartość pogotowi drogo- 
wych była bardzo znaczna. 


11) Dla kontrolowania stanu torów mieliśmy spe- 
cjalne przyrządy, a mianowicie: a) ustawiane w osobo- 
wych służbowych wagonach i rejestrujące przy pomocy 
urządzenia wahadłowo - zegarowego odchylenia od sta- 
nu prawidłowego pod względem poszetzenia i przechył- 
ki oraz wyboje (francuski system „Hallade”); b) analo- 
giczne aparaty, ale ustawiane na drezynach i rejestru- 
jące zasadnicze tylko uchybienia na punkcie poszerzeń; 
c) przyrządy ręczne na pojedyńczych ośkach systemu 
Dorpmiillera, wykazujące nieprawidłowości w poszerze- 
niach i przechyłkach. 


12) Celem wykrywania wad, względnie nadpęknięć 
w szynach torowych, zbudowany został przez M. K. spe- 
cjalny wagon pomiarowy z umieszczoną w nim instala- 
cją elektnyczną, przy pomocy której powyższe niepra 
widłowości mogły być podczas ruchu wagonu po torze 
ujawniane i rejestrowane. Sam pomysł był własnością 
japońskiego inżyniera Suzuki, który nam odnośnej licen- 
cji w swoim czasie bezpłatnie udzielił; przy wykonaniu 
instalacji korzystaliśmy z fachowej współpracy z pań- 
stwowego Instytutu Teletechnicznego. Wagon był całko- 
wicie wykonany do lipca 1939 r. i stał na torach zapaso- 
wych stacji Warszawa Wileńska, oczekując na próbne 
jazdy. Miał na zewnętrznych swych ścianach wymalowa- 
ne wielkimi literami napisy, wyjaśniające jego charakter 
i przeznaczenie. 

13) Dla naprawy pęknięć i usuwania małych szcze- 
lin, często tworzących się w przyczółkach mostowych, 
rozporządzaliśmy specjalnymi przyrządami „torkreto- 
wymi”, umożliwiającymi zapełnianie powyższych szcze= 
lin rzadką zaprawą betonową. 

14) Wreszcie rok rocznie przeznaczaliśmy poważne 
sumy na odnawianie i uzupełnianie inwentarza zwy- 


a, 


= 
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kłych narzędzi drogowych, dbając przy tym stale o po- 
większenie ilostanu typów ulepszonych, umożliwiających 
zastępowanie pracy czysto ręcznej pracą zmechanizowa- 
ną (wiertarki z przekładnią do drzewa i do stali, klucze 
z przekładnią, dźwigniki, przenośniki itd.) Rzecz była 
realizowana z pewnym z góry opracowanym planem, 
mającym na celu doprowadzenie w określonym czasie 
inwentarza narzędzi drogowych do stanu całkowitej 
sprawności w duchu nowoczesnych wymagań. 


Tak oto przedstawiała się nasza gospodarka drogo- 
wa w ostatnich latach przed wojną. Miała ona poważne 
widoki rozwoju i była w tym celu dosyć intensywnie 
prowadzona. Wskutek wojny i okupacji rozwój został 
zahamowany, stan zaś z przed roku 1939 nie tylko po- 
gorszył się, ale nawet najprawdopodobniej doznał pod 
wielu względami znacznego rozstroju. Znając Niemców 
i wrogi stosunek do naszych interesów i potrzeb, wie- 
dząc zresztą, w jakich trudnościach gospodarczych byli 
sami przez czas wojny, możemy być pewni, że oni nie 
tylko nie konserwowali należycie naszych torów, nie 
tylko nie pomnażali naszego dobytku w zakresie różne- 
go wymienionego wyżej inwentarza, jak również urzą- 
dzeń, zmierzających do usprawniania i ulepszania na- 
wierzchni oraz metod jej konserwacji, ale nawet prze- 
ciwnie — roztrwonili, albo też zniszczyli i rozkradli 
to, co było z takim trudem zgromadzone. Nie potrzebu- 
jemy zresztą nie przypuszczać; możemy wszak drogą od- 
powiedniej ankiety w terenie sytuację odnośną dokład- 
nie wyświetlić. Przecież obecny nasz personel drogowo- 
liniowy w większości swej pracował na kolei i przy oku- 
pantach, przy jego więc pomocy dowiemy się — z do- 
kładnością dostateczną — czy i w jakiej ilości była do- 
konywana przez okupantów wymiana ciągła nawierzch- 
ni; tak samo — wymiana podkładów średnich, czy i jak 
wielka ich rezerwa została na PKP po wyjściu Niem- 
ców; czy i w jakiej ilości ocalała rezerwa stała szyn 
i złączek; czy oraz ile pozostało z dawnego ząpasu szyn; 
ile wymieniono rozjazdów. Zaniedbania na punkcie wy- 
miany pojedyńczej szyn dadzą się stwierdzić namacal- 
nie według tego, ile jej trzeba będzie dokonać w czasie 
najbliższym stosownie do obecnego stanu torów. 


Drogą jak wyżej zatem można będzie ustalić, o ja- 
kie braki i niedociągnięcia w zakresie bezpośredniej 
konserwacji nawierzchni oraz gospodarki materiałowo- 
zasobowej mamy prawo oskarżać Niemców i jakie z te- 
go tytułu wnosić pretensje. Czy Niemcy są w stanie 
udzielić nam odpowiednich odszkodowań i w jakiej for- 
mie? Otóż sądzę, że bezwarunkowo Niemcy są zdolni to 
uczynić i postaram się zaraz też wyjaśnić, w jakiej po- 
staci odszkodowania mogłyby być nam dane. Przede 
wszystkim tedy, jeżeli chodzi o zaległą wymianę ciągłą, 
czyli o pewne quantum gotowej nowej nawierzchni sta- 
lowej, poza tym zaś o brakującą rezerwę stałą, niedo- 
konaną w swoim czasie pojedyńczą wymianę szyn nad- 
miernie zniszczonych i o uszczuplony — ewentualnie 
skonsumowany całkowicie — zapas różnych typów sta- 
rych użytecznych szyn i złączek, czyli w rezultacie znów 
o jakiś inny zapas nawierzchni stalowej różnych typów, 
to oczywiście od Niemców tego wprost dostać byśmy 
nie mogli. Z kilku mianowcie przyczyn. Po pierwsze, oni 
mogliby nam dać jedynie te tylko typy, które na ich 
kolejach były ostatnio używane (Geo, A, B i K), dla nas 
zaś wprowadzenie typów nowych, w dodatku szalenie 
drogich (z uwagi na wielce kunsztowny system przy- 
twierdzania), nie byłoby korzystne, tym bardziej. że 
u nas (zarówno zresztą jak i we Francji) zupełnie wy- 
starczającą okazuje się nawierzchnia o przytwierdzeniu 


jak najprostszym (we Francji podobny typ—nieco cięż- 
szy, bo 48 kg/m. b. — obchodzi się nawet zupełnie bez 
podkładek). Po drugie: wobec zrujnowania niemieckie- 
go przemysłu hutniczego i wielkich potrzeb własnych, 
nakazane dostawy dla nas miałyby małe widoki reali- 
zacji. Po trzecie wreszcie, nasze krajowe huty mogłyby 
snadnie protestować przeciwko zaopatrywaniu kolei pol- 
skich w szyny przez przemysł niemiecki. Widzę jednak 
prosty i dobry sposób obejścia wszystkich wymienio- 
nych szkopułów: niech Niemcy dadzą nam tytułem od- 
szkodowania — darmo i zaraz—odpowiednią — według 
wartości pieniężnej — ilość złomu stalowego. Wszakże 
przed wojną nasze huty sprowadzały z Niemiec rok ro- 
cznie do 300.000 ton złomu. Współczynnik wagowy za- 
miany dałby się ustalić. W r. 1922, kiedy M. K. zamó- 
wiło pierwszą partię 3000 ton szyn w Belgii właśnie na 
zamianę za złom (huty krajowe jeszcze wtedy szyn nie 
walcowały), to uzyskano dzięki specjalnej koniunkturze 
wyjątkowo korzystny współczynnik zamiany, mianowi- 
cie 23/4 tony złomu za jedną tonę nowych szyn. Póź- 
niej to się zmieniło i, o ile pamiętam, w przygodnycn 
podobnych tranzakcjach współczynnik wypadał już nie- 
co wyżej 4. 

Byłoby też kwestią do dyskusji, czy by hutom na- 
szym nie dogadzało wziąć od Niemców, prócz złomu, je- 
szcze i trochę rudy — ale to już jest ich sprawa. W ka- 
żdym razie, jeżeli chodzi o złom, to go w Niemczech te- 
raz nie brak. Istnieje tam specjalny urząd z 15 poszcze- 
gólnymi biurami w różnych punktach Rzeszy, który 
czuwa nad jego gromadzeniem i magazynowaniem. 

Teraz co do podkładów. Tutaj istnieje całkowita 
pewność uzyskania odszkodowania bezpośredniego w na- 
turze. Wprawdzie lasy niemieckie też zostały mieco prze- 
trzebione podczas tej wojny, w każdym jednak razie 
tak są jeszcze, w porównaniu z naszymi, zasobne, iż będą 
w stanie niezbędnym świadczeniom podołać. 

Świadczenia te musiałyby być z uwagi na ilość nie 
jednorazowe, lecz wykonywane przez szereg lat, Mogli 
Niemcy trzebić nasze lasy — i to w sposób, z niczym się 
nie liczący — w ciągu czterech lat poprzedniej europej- 
skiej, a potem przez pięć lat obecnej wojny, to i my 
musimy mieć teraz prawo robienia tego samego w cią- 
gu co najmniej 9 lat, tym bardziej, że my przecież tak | 
barbarzyńsko ich lasów ciąć nie będziemy potrzebowali, 
jak to oni czynili z naszymi. W celach czuwania nad re- 
alizacją drzewnego odszkodowania musiałaby funkcjo- 
nować w Niemczech przez szereg lat stała, złożona z fa- | 
chowców, delegacja. 

W przeciwieństwie do szyn, których od Niemców 
ani mie chcielibyśmy, ani nie bylibyśmy w stanie do- 
stać — należną nam tytułem odszkodowania—odpowie- 
dnią ilość rozjazdów wartoby i możnaby przypuszczal-| 
nie uzyskać. Odmienny typ szyn, z jakich są one budo- 
wane, nie byłby przeszkodą, umiemy przecież stosować] 
styki przejściowe. Ze strony naszych fabryk rozjazdów. 
trudności by też nie powinno być, ponieważ typów, o ja-| 
kie w danym wypadku chodzi, one tak prędko nie będą, 
mogły budować. Zaś te rozjazdy niemieckie — mam naf 
myśli ich typy nowsze — są naprawdę znakomite (szeze-" 
gólnie te o promieniach łuków R=500 i R=1200). Niej 
wiemy oczywiście, czy możnaby znaleźć teraz w Rze-| 
szy jakiekolwiek zapasy gotowych rozjazdów; nie wia-/ 
domo też, czy istnieją niezniszczone i nieprzestawione 
na jakąś wojenną produkcję wytwórnie rozjazdów oraz | 
czy dałoby się je wykorzystać dla naszych celów od-* 
szkodowawczych. W każdym razie odpowiednie żądanie. 
warto zgłosić i energicznie podtrzymywać. l 
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Możność egzekwowania innych ewentualnych wy- 
mienionych wyżej pretensyj takby się przedstawiała: 

a) Żądanie odszkodowania z powodu zaniedbań na 
punkcie gospodarki tłuczniowej nie miałoby żadnych 
widoków powodzenia; Rzesza mogłaby wprawdzie do- 
starczyć nam bardzo dobrego materiału kamiennego, je- 
dnakże dowożenie go do Polski wobec spodziewanych 
powojennych trudności transportowych—byłoby nie do 
pomyślenia. Chodziłoby wszak o jakieś 2/2 miliona m». 

b) Co do urządzeń i przyrządów, wyszczególnionych 
wyżej pod punktami od 4-go do 14-go włącznie, mamy 
całkowite prawo domagania się, abyśmy je otrzymali 
z powrotem nie tylko w ilościach przedwojennych, ale 
z możliwym uwzględnieniem przyrostu, który powi- 
nienby powstać w okresie 1939—1945 w wyniku nasżej 
planowej gospodarki, obliczonej na stopniowe pomnaża- 
nie dobytku. Obrachunek szczegółowy możnaby łatwo 
zestawić. Co do niektórych punktów, jak: wagon reje- 
strujący uszkodzenia szyn, pogotowia drogowe, pociągi 
do tępienia chwastów, pługi odśnieżne — wypadłoby 
zrezygnować z przyrostu, ponieważ dalsze pomnażanie 
całego powyższego inwentarza nie było przewidywane. 
Zresztą domaganie się od Niemców budowania dla nas 
czegoś nowego miałoby obecnie .szanse minimalne. 

To samo dotyczy urządzeń do wymiany ciągłej sy- 
stemu Collet'a, ponieważ są one w Niemczech nieznane. 
Natomiast inne pojedyńcze przyrządy do mechanicznej 
naprawy torów, jak: elektryczne lub pneumatyczne 
wiertarki, dokręcaczki i podbijaczki, oraz urządzenia 
transportowe możnaby łatwo znaleźć w Rzeszy gotowe, 
choćby w ich własnym inwentarzu kolejowym, i odpo- 
wiednią ich ilość pobrać tytułem rekompensaty. Podo- 
bnie trzebaby postąpić z Halladami, których w Niem- 
czech nie ma; ale za to możnaby im zabrać ich wagon 
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pomiarowy (Messwagen), do tego samego celu służący, 
oraz odpowiednią ilość przyrządów Dorpmiillera. To sa- 
mo co do przyrządów Waltera. Gdybyśmy się nie do- 
szukali dźwigu wagonowego do układania nawierzchni, 
to musielibyśmy zabrać Niemcom ich własne (systemu 
„Demag”) Ewentualne braki w ilościach należnych 
nam aparatów do spawania, drezyn, przyrządów do na- 
pawania, obrabiarek dla baz do montowania i napra- 
wiania rozjazdów, torkretów, a przede wszystkim na- 
rzędzi drogowych, można będzie z nawiązką uzupełnić 
z bogatych własnych niemieckich zapasów, kolejowych, 
czy też znajdujących się u firm prywatnych (Robel i in.). 
* 


Zasadą winno być brać to, co jest gotowe; rozkła- 
danie odszkodowań na naty równałoby się w praktyce 
ich anulowaniu. Metody niemieckie pod tym względem 
są dobrze znane. Jedyny wyjątek trzebaby zrobić dla 
podkładów, których uzyskanie jednorazowe w ilości na- 
leżnej byłoby praktycznie niemożliwe. 

Przy tej okazji należałoby również pobrać, jeżeli 
nie od razu, to też partiami — odpowiednią ilość kreo- 
zotu węglowego (Teeról) dla impregnacji podkładów. 
Niemcy wytwarzają tego produktu ilości ogromne, a u 
nas zawsze go było brak, nie byłoby więc żadnych pod- 
staw do protestowania przeciwko importowi. Kreozot 
byłby rekompensatą za niedostatecznie dokonywaną 
podczas okupacji impregnację podkładów. 

Tak oto w zarysie przedstawiałaby się sprawa od- 
szkodowań za straty i szkody w gospodarce drogowej, 
niezależnie oczywiście od wynagrodzenia doraźnych 
wojennych szkód i zniszczeń, 

W obu tych kierunkach należałoby przystąpić, jeżeli 
tego jeszcze nie zrobiono, do opracowania odpowiednich 
zestawień i wykazów. 


Budujemy drogi wodne 


Naprawa błędów przeszłości, dokonywana przez 
Polskę Odrodzoną w różnych dziedzinach jej życia pań- 
stwowego winna objąć i dziedzinę gospodarki wodnej, 
a w szczególności gospodarki na drogach wodnych. Ta 
bowiem część gospodarstwa państwowego była w Pol- 
sce strasznie, po macoszemu traktowana. W tym czasie, 
kiedy u naszych sąsiadów na wschodzie i zachodzie bu- 
dowano nowe wielkie dnogi wodne, albo przebudowy- 
wano' już istniejące, dostosowywując je do nowych, 
zwiększających się potrzeb gospodarczych, u nas nie ro- 
biło się na drogach wodnych prawie nic. Rzeki nasze 
rozlane szeroko płynęły dziko, a energia ich, ten tani 
biały węgiel, miast być wykorzystana dla rozwoju na- 
szego przemysłu, niosła zniszczenie pól i osiedli całych, 
powodując straty, sięgające kilkunastu milionów ro- 
cznie. 


Wprawdzie, niemal od chwili wskrzeszenia Państwa 


. Polskiego, sprawa dróg wodnych wysunięta została na 


czoło zagadnień, domagających się szybkiego rozwiąza- 
nia, juź bowiem w 1919 r. uchwalono ustawę o budowie 
dróg wodnych. Niestety jednak, ustawa ta pozostała 
martwą literą, tak zrestą, jak i ustawa o reformie rol- 
nej. Nic nie zmieniła w tej dziedzinie i nowela do usta- 
wy, wniesiona w sierpniu 1924 r., a projekt ustawy 
o regulacji Wisły, wniesiony na Sejm w roku 1930 z ini- 
cjatywy ówczesnego Ministra Robót Publicznych, nawet 
nie został uchwalony. 


Czemu przypisać, że to zagadnienie tak pilne i któ- 
rego rozwiązanie ma tak olbrzymi wpływ dodatni na 
rozwój życia gospodarczego kraju, nie mogło się docze- 
kać zajęcia się nim przez państwo w takiej mierze, na 
jaką zasługiwało? 

Przede wszystkim, niezrozumieniu przez społeczeń- 
stwo znaczenia gospodarczego dobrych dróg wodnych. 
Na ogół społeczeństwo zbyt mało doceniało korzyści go- 
spodarcze, jakie dla Państwa może przynieść wybudo- 
wanie tych dróg przez potanienie przewozów, a jako 
wtórny efekt, przez wzmożenie przemysłu i stworzenie 
zdolności konkurencyjnych naszych surowców i fabry- 
katów na rynkach świata. 

Wszystkie ustawy, wyżej wymienione powstały je- 
dynie dzięki inżynierom, którzy pracowali na drogach 
wodnych i dzięki inicjatywie tych inżynierów wodnych, 
którzy byli Ministrami Robót Publicznych. Reszta tej 
części społeczeństwa, która miała wpływ na bieg spraw 
państwowych, na ogół mało interesowała się tym pro- 
blemem, realizując niejednokrotnie zagadnienia o zna- 
czeniu o wiele mniejszym dla państwa, ale dające efekt 
zewnętrzny i bezpośredni. 

A niestety — dobrodziejstwa, wypływające z regu- 
lowanią rzek, są widoczne tylko niewielkiej części lud- 
ności, mieszkającej w bezpośrednim ich sąsiedztwie, ja- 
ko zabezpieczenie ich mienia przed niszczącym działa- 
niem żywiołu wodnego. 


PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY — 1945 


Do reszty społeczeństwa docierają — i to pośred- 
nio — przez rozwój różnych gałęzi życia gospodarczego, 
dopiero po całkowitym uregulowaniu rzeki, to jest po 
zamianie ścieku wód opadowych, jakim jest w istocie 
rzeka, na drogę wodną. A to jest kwestia dość długiego 
czasu, co najmniej lat kilkunastu. Dlatego zagadnienie 
regulacji rzek nie było popularne — nawet wśród czyn- 
ników rządzących. Ministrowie, którzy zmieniali się 
dość często, unikali tych zagadnień, których wykonanie 
rozciągało się na lata. Chodziło im o to, by swój żywot 
ministerialny przedłużyć jakimś widocznym efektem, 
osiągalnym w krótkim czasie, a w dziedzinie regulacji 
rzek tego, niestety, dokonać nie można. I dlatego budo- 
wa dróg wodnych odkładana była z roku na rok, a kre- 
dyty, przeznaczone na regulację rzek, nie wiele prze- 
wyższały potrzeby, konieczne na utrzymanie tego, co 
zostało wybudowane przed odzyskaniem niepodległości. 


Na domiar złego, po skasowaniu Ministerstwa Ro- 
bót Publicznych, Dyrekcje Dróg Wodnych, jednostki ad- 
ministracyjne II instancji na drogach wodnych, zamie- 
niono ma Wydziały Dróg Wodnych przy niektórych 
DER wojewódzkich. 


Ponieważ rzek mie można podzielić według woje- 
wództw, lecz według zlewni, nie pokrywających się 
z granicami województw, Wydziały musiały zachować 
zakres terytorialny skasowanych Dyrekcyj. Stąd po- 
wstały takie anomalie, że np. wojewoda warszawski Zo- 
stał gospodarzem na drogach 'wodnych, znajdujących się 
na terenie Województwa Lubelskiego, Kieleckiego, War- 
szawskiego, Pomorskiego, Łódzkiego i Białostockiego. 
Wijprowadziło to w administracji na drogach wodnych 
wielki chaos. Cierpiały na tym przede wszystkim najwię- 
cej drogi wodne. Wojewoda interesował się i starał o kre- 
dyty na regulację rzek głównie na tych odcinkach, któ- 
re leżały w granicach jego województwa. Rzeki w in- 
nych województwach, aczkolwiek był na nich gospoda- 
rzem, obchodziły go o wiele mniej, Były więc odcinki 
rzek i całe rzeki, które mie miały faktycznie troszczą- 
cego się o nie gospodarza. Taki stan mógł istnieć tylko 
tak długo, jak długo problem dróg wodnych nie mógł 
się doczekać wysunięcia go do rzędu czołowych zagad- 
nień gospodarstwa państwowego. 
© Jak bardzo w tyle znaleźliśmy się, skutkiem takiej 

gospodarki, na drogach wodnych, tej najtańszej gałęzi 
komunikacji, najlepiej świadczy zestawienie przewozów 
u nas i u naszych sąsiadów. 

Kiedy na rzekach naszych przewoziło się zaledwie 
1% wszystkich towarów, przewożonych w kraju, wtedy 
w Rosji Sowieckiej 55%, w Niemczech 35%, a w Cze- 
chosłowacji 25'/o. 

Kiedy tonaż na Odrze dochodził do 7.000.000 ton, 
a na Renie do 60.000.000 ton rocznie, to na Wiśle wyno- 
sił około 500.000 ton. Skąd takie ogromne różnice? Bo 
nie mamy dróg wodnych, choć mamy rzeki doskonale 
nadające się na drogi wodne. I dlatego np. węgiel, któ- 
ry na Odrze stanowił około 65% tonażu, u nas był wy- 
wożony ze Śląska do Gdyni koleją. Żeby jednak wy- 
trzymać konkurencję, to opłata przewozowa liczona była 
po 4 zł. za tonę, kiedy normalna taryfa wynosiła za tę 
odległość 18 zł. Naturalnie straty, ponoszone na tym 
przewozie, który stanowił około 25% ogólnych przewo- 
zów na PKP, musiały być pokryte kosztem innych prze- 
wozów, co z kolei powodowało wzrost cen wytworów 
przemysłowych na rynku wewnętrznym. 


Wielka powódź w 1934 roku, która wyrządziła szkód 
na sumę około stu milionów złotych, zdawało się, że 
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zmusiła zarówno społeczeństwo, jak i rząd, do rewizji 
swego stosunku do zagadnień wodnych i mogliśmy są- 
dzić, że nasze rzeki doczekają się regulacji. Ale, nie- 
stety, zapał, wywołany katastrofą powodzi, szybko mi- 
nął i skończyło się na budowie zapór dla wytworzenia 
zbiorników retencyjnych w Rożnowie i Czchowie i wy- 
kończeniu zapory w Porąbce. Niewątpliwie i w tej dzie- 
dzinie gospodarki 'wodnej, w dziedzinie magazynowa- 
nia fal wezbrania, przede wszystkim dla wyrównania 
odpływów na rzekach i zapobiegania przez to katastro- 
fie powodzi oraz przez podniesienie niskich stanów wo- 
dy w rzekach — polepszenia warunków żeglowności, 
w dziedzinie wykorzystania powiększenia siły wodnej 
dla wytworzenia energii elektrycznej — jest u nas wiele 
do odrobienia. Ale przez budowę tylko zbiorników re- 
tencyjnych z rzek naszych dróg wodnych nie zrobimy. 

Ogrom pracy, jaki wykonano na drogach wodnych 
w Rosji Sowieckiej przez użeglowanie tysięcy kilome- 
trów rzek, wybudowanie Kanału Białomorskiego, Ka- 
nału Moskwa — Wołga, dzięki czemu Moskwa stała się 
portem pięciu mórz, świadczy, że niebawem rzeki, jakie 
znalazły się teraz poza naszą granicą wschodnią, będą 
drogami wodnymi o wielkim tonażu. Na zachodzie 
otrzymaliśmy Odrę, rzekę, która w dzisiejszym stanie 
jest już wielką arterią komunikacyjną, połączoną z całą 
siecią dróg wodnych w zachodniej Europie. 

Nie możemy więc dopuścić, by nasza Wisła miała 
być przegrodą nie do przebycia dla żeglugi w europej- 
skim systemacie dróg wodnych i dlatego musimy, we 
własnym interesie, jak najprędzej uczynić z niej jedno 
z równorzędnych ogniw tego systematu. 

Przemówienie obywatela prezydenta K.R.N. z dnia 
11 listopada 1944 r., w którym ob. Prezydent wysunął 
sprawę regulacji rzek, a 'w szczególności Wisły, jako za- 
gadnienie pierwszorzędnego znaczenia dla Państwa, 
oraz nadzwyczaj życzliwe ustosunkowanie się zarówno 
b. kierownika Resortu Komunikacji Poczt i Telegrafów, 
inż. Grubeckiego, do spraw dróg wodnych, jak i ob. Mi- 
nistra Rabanowskiego, który przez utworzenie Departa- 
mentu Dróg Wodnych na miejsce dotychczasowego Biu- 
ra oraz przez powołanie podsekretariatu stanu dla spraw 
dróg wodnych, kołowych, lotniczych i planowania, 
podkreślił, jakie przywiązuje znaczenie, między innymi, 
i dla dróg wodnych, jako środka komunikacji, są nie- 
wątpliwymi dowodami, że okres zapomnienia, w jakim 
pozostawały drogi wodne, skończył się, 

Ostatnio — przemówienie obywatela Ministra Min- 
ca, (podczas obrad Krajowej Rady Narodowej w dniu 
2 maja br., utrwala nas w przekonaniu, że sprawa dróg 
wodnych w Polsce znajduje się na przełomie. Wchodzi- 
my już niewątpliwie w okres wielkich robót na naszych 
rzekach, i śmiało stwierdzić można, że jesteśmy do tego 
całkowicie przygotowani. Wszelkie bowiem alternaty- 
wy rozwiązania problemu dróg wodnych zostały tak 
dalece przemyślane i przedyskutowane przez inżynie- 
rów wodnych, że dziś mamy gotowy program pracy za- 
równo w dziale regulacji i kanalizacji rzek, jak i budo- 
wy kanałów i zbiorników. Materiały do wykonywania 
wszelkich budowli wodnych mamy w kraju. Przystąpić 
więc do pracy możemy od zaraz. Nie marnujmy czasu, 
bo pracy mamy dużo, jeżeli chcemy odrobić nasze zaco- 
fanie w tej dziedzinie i jeżeli chcemy prowadzić taką 
gospodarkę wodną, której celem, w myśl definicji prof. 
Timonowa, będzie „odprowadzenie do morza spadającej 
z nieba wody przy ograniczeniu do minimum 'jej szko- 
dliwego działania i przy wyzyskaniu do maximum jej 
działania pożytecznego, jako środowiska materii i masy”. 


1945 — PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY 


Inż. MIECZYSŁAW ŁOPUSZYŃSKI 


Odbudowa i rozwój komunikacji 


Przed wyzwolonym Państwem Polskim powsta- 
je olbrzymie zagadnienie odbudowy życia społeczne- 
go i gospodarczego. Zagadnienie to ogarnia nie tylko 
dziedzinę zniszczonych podczas wojny dóbr mate- 
rialnych, lecz i wznowienie dynamiki intelektual- 
nej narodu oraz stworzenie aparatu administracyj- 
nego i gospodarczego Państwa. 

Bez wątpienia na pierwszy plan naszych zadań 
wysuwa się kwestia odbudowy. Odbudowa zniszczo- 
nego przemysłu, zniszczonych miast i osiedli, linii 
komunikacyjnych, urządzeń użyteczności publicznej 
— wszystko to wymaga szybkiego wznowienia i do- 
prowadzenia do stanu normalnej używalności. 

We wszystkich jednak poczynaniach przy odbu- 
dowie zakładów przemysłowych, zniszczonych miast 
i wsi, w usprawnieniu działania całego organi- 
zmu państwowego, czy też w regulowaniu za- 
opatrzenia ludności w produkty spożywcze i prze- 
mysłowe, natrafiać będziemy na przeszkody ze stro- 
ny zrujnowanego transportu, zmniejszonej przelot- 
ności linii komunikacyjnych, powstałej wskutek 
zniszczenia podstawowych ich urządzeń oraz zdekom- 
pletowania taboru przewozowego. Wszelkie prace 
przy odbudowie wymagać będą przewozu wielkich 
ilości materiałów budowlanych i energetycznych, 
jak węgla i benzyny, maszyn, narzędzi, dojazdów 
rzemieślników i robotników, a wreszcie ułatwienia 
i przyspieszenia komunikacyjnego w stosunkach po- 
między ośrodkami wytwarzania a miejscem budowy. 
Jednocześnie ośrodki wytwórcze wymagać będą rów- 
nież dowozu całego szeregu artykułów potrzebnych 
do produkcji. 

Odbudowa komunikacji, pojmowana w sensie 
doprowadzenia zniszczonych linii i urządzeń komu- 
nikacyjnych do stanu przedwojennego, normalnie 
funkcjonującego, nie wyczerpuje jednak całkowicie 
kwestii. 

Zmienione granice państwa, inne niż przed woj- 
ną warunki polityczne, możliwości szerokiego nawią- 
zania stosunków gospodarczych i wymiennych ze 
Związkiem Radzieckim przez wschodnią granicę, roz- 
szerzenie naszych granic morskich, przewidywane 
i konieczne w interesach wszystkich państw zlibera- 
lizowanie stosunków wymiennych w skali między- 
narodowej — wszystko to musi zmienić oblicze 
przedwojennego naszego życia gospodarczego. Inne 
niż przed wojną możliwości, rozmiary i kierunki wy- 
wozu i wwozu zagranicznego, tranzyt międzynaro- 
dowy wschód — zachód i północ — południe oraz 
zmieniona dyslokacja przemysłu i produkcji rolnej 
w stosunku do ośrodków życia, wysuwają potrzebę 
zanalizowania i rewizji przedwojennych dążeń w 
dziedzinie lokalizacyjno-gospodarczej i innego ujęcia 
odbudowy i dalszego rozwoju produkcji i spożycia 
rolnego i przemysłowego. 

Niezależnie od wspomnianych zmian, które na- 
stępują w ogólnym układzie gospodarczym, odzyska- 
nie Prus Wschodnich i Ziem Nadodrzańskich stwa- 
rza dla nich i dla całego Kraju inne możliwości i od- 
mienną sytuację gospodarczą. Ziemie te wchodząc 
przez długi okres w skład państwa niemieckiego sta- 


nowiły część jego organizmu gospodarczego, Ściśle 
były z nim związane. Rozmieszczenie przemysłu, po- 
lityka agrarna i przemysłowa, kierunki wymiany 
i handlu dostosowane były do całości niemieckiej 
gospodarki narodowej. 

Obecnie, kiedy wchodzą one w skład Państwa 
Polskiego, powstaje zagadnienie przestawienia gospo- 
darczego tych ziem na inne tory i zespolenia ich z in- 
nymi połaciami Kraju w jednolity organizm gospo- 
darczy. Należy wreszcie wspomnieć, że w czasie dwu- 
dziestoletniego niepodległego istnienia naszego Pań- 
stwa przed wojną nie zdążyliśmy jeszcze całkowicie 
scementować i stworzyć jednolitej gospodarczej je- 
dności z odrębnie zagospodarowanych części byłych 
zaborów rosyjskiego, niemieckiego i austriackiego. 

Jest może paradoksem stwierdzić, że zniszczenia 
wojenne, tak ciężkie i dotkliwe dla całego Kraju w 
chwili obecnej, umożliwiają nam przebudowę gospo- 
darczą, inne rozlokowanie zespołów miejskich i prze- 
mysłowych, skupień ludności i ośrodków dyspozycji 
handlowej. Przy odbudowie możliwe staje się wpro- 
wadzenie zmian i korektyw w naszych stosunkach 
wytwórczo - wymiennych w kierunku ujednolicenia 
naszego aparatu gospodarczego, scalenia i scemento- 
wania go w jednolitą harmonijnie pracującą całość. 
Z jednej strony możemy i powinniśmy wprowadzic 
bardziej racjonalny podział zadań gospodarczych po- 
między właściwe dla nich rejony gospodarcze, z innej 
zaś strony koncentracja niewłaściwie dotychczas 
rozrzuconych zakładów produkcyjnych umożliwi osią- 
gnięcie optymalnych wyników dla gospodarki kraju. 

Ponieważ pomiędzy rozwojem gospodarczym 
i rozwojem komunikacji panuje ścisła współzależność, 
zagadnienie odbudowy i rozwoju naszych komunika- 
cji nie może być rozpatrywane w oderwaniu się od 
stanu potrzeb i tendencji rozwojowych gospodarki 
kraju. _Planowe ujęcie tej gospodarki w myśl przy- 
toczonych wyżej rozważań, i ustdlenie wytycznych 
polityki gospodarczej wymaga jednocześnie planowe- _ 
go opracowania odbudowy i dalszego rozwoju komu- 
nikacji oraz ustalenia wytycznych polityki komuni- 
kacyjnej. 

Należy przy tym zaznaczyć, że jeśli w rozwoju 
komunikacji w warunkach normalnych, wskutek 
wspomnianej współzależności, istnieje synchronizacja 
z rozwojem gospodarczym, to szeroko pojmowaną 
odbudowę zniszczonego po wojnie kraju powinna 
wyprzedzać odbudowa komunikacji. Jeśli nie w ca- 
łości, to przynajmniej w swym podstawowym trzonie, 
w kierunkach najważniejszych przewozów, potrzeb- 
nych dla początkowego uruchomienia życia gospo- 
darczego i rozpoczęcia jego odbudowy, odbudowa ko- 
munikacji i znormalizowanie ich pracy powinny wy- 
przedzać odbudowę ogólną. W tym początkowym sta- 
dium odbudowę komunikacji należy prowadzić po 
linii uprzednio zakreślonego planu znormalizowania 
i dalszego rozwoju komunikacji. 

W planie tym należy zachować związek odbudo- 
wy linii komunikacyjnych z przewidywaną następnie 
budową nowych kolei, dróg kołowych i wodnych, ma- 
jącą na celu uporządkowanie całej sieci i stworzenie 


a 


5 
=- 


PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY — 1945 


zespolonego, jednolitego aparatu komunikacyjnego, 
odpowiadającego wymaganiom państwowym, gospó- 
darczym, administracyjnym i społecznym i równo- 
miernie do tych potrzeb obsługującego wszystkie 
część kraju. 

Potrzeba planowego rozwoju komunikacji w sen- 
sie terytorialnego rozszerzenia sieci komunikacyjnej 
była uznawana już dawno. W epoce niekrępowanego 
liberalizmu gospodarczego powstawały plany budo- 
wy linii kolejowych, kanałów i dróg kołowych, mają- 
cych na celu nie tylko interesy krajowe, lecz i pro- 
jekty międzynarodowych linii komunikacyjnych. Ro- 
zumiano również znaczenie systemu transportowego 
i związek jego z ogólną gospodarką narodową, co 
znalazło swój wyraz w pracach ekonomistów M. Che- 
valier'a i F. Lista. 

Plany te jednak, dotycząc przeważnie kolei żelaz- 
nych i kanałów, nie miały na uwadze rozwoju ogól- 
nego systemu komunikacyjnego, jakkolwiek F. List, 
a następnie D. Sax w swych pracach wypowiadali się 
o znaczeniu transportu w ogóle dla gospodarki spo- 
łecznej i problem rozwoju komunikacji jako całości 
łączyli z postępem narodowego rozwoju gospodar- 
czego. 

Kwestia traktowania wszystkich rodzajów ko- 
munikacji jako całości systemu komunikacyjnego 
i konieczności stworzenia w odniesieniu do niego 
jednolitej polityki komunikacyjnej powstała dopiero 
w ostatnich latach przedwojennych, szczególnie we 
Francji i St. Zjednoczonych Ameryki Półn., gdy pod 
wpływem wzajemnej konkurencji środków komuni- 
kacyjnych i nadpodaży usług przewozowych powsta- 
ły trudności finansowe i kryzys w dziedzinie tran- 
sportu. Wówczas zaczęła krystalizować się myśl o 
konieczności poddania wpływom państwa polityki 
komunikacyjnej i rozwoju komunikacji oraz łączne- 
go traktowania wszystkich rodzajów komunikacji 
jako jednolitego systemu komunikacyjnego. Wyra- 
zem tej myśli był np. wypowiedziany w 1930 r. przez 
M. de Chappedelaine'a we francuskiej Izbie Deputo- 
wanych pogląd, że eksploatacja komunikacji na- 
ziemnych, powietrznych i wodnych powinna dokony- 
wać się na zasadach współpracy i pod kontrolą 
państwa. 

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Półn. kryzys 
w transporcie w latach 1932 — 1936 wywołał potrze- 
bę utworzenia specjalnego stanowiska „Federal Coor- 
dinator of Transportation", którego zadaniem było 
koordynowanie pracy wszystkich komunikacji. W tej 
samej kwestii Angielska Partia Pracy w 1930 r. zażą- 
dała wprowadzenia społecznego planowania tran- 
sportu (National Planning of Transport) jako ca- 
łości, obejmującego nie tylko przewozy kolejowe 
i kołowe, lecz również kanały, porty, przystanie 
i komunikację powietrzną. 

Gdy uznamy konieczność ujęcia przewidywanej 
odbudowy i rozwoju komunikacji w Polsce w pla- 
nie komunikacyjnym, łączącym wszystkie rodzaje 
transportu, powstaje kwestia, jakie podstawy powin- 
niśmy przyjąć przy jego opracowaniu. 

Komunikacje wszelkiego rodzaju stanowią dobro 
wyższej użyteczności publicznej, jeśli tylko spełniają 
zadania powszechnego przewozu osób i towarów. 
Faktu tego w niczym nie zmienia sposób uruchomie- 
nia linii komunikacyjnych i eksploatacja Środków 
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przewozowych przez państwo, czy też przez przedsię- 
biorstwa prywatne. Jeśli w wieku ubiegłym i na po- 
czątku wieku bieżącego istniały w szeregu krajów 
prywatne przedsiębiorstwa kolejowe, śródlądowe wo- 
dne i samochodowe, były one prawie wszędzie pod- 
dane wpływom. państwa w dziedzinie taryfowej. Mo- 
nopolistyczne ich stanowisko było ograniczone w ak- 
tach koncesyjnych, w których państwo zastrzegało 
sobie wpływ na ustalenie stawek przewozowych, 
przy czym wysokość ich określała się nie tylko we 
własnym interesie przedsiębiorstw przewozowych, 
lecz musiała odpowiadać wyższym od tego wymaga- 
niom państwowym i gospodarczym. 


Dalsza ewolucja w kierunku poddania wpływom 
państwa, z uwagi na interesy ogólne, prywat- 
nych przedsiębiorstw komunikacyjnych doprowadziła 
w końcu do całkowitego lub częściowego upaństwo- 
wienia kolei, żeglugi śródlądowej i komunikacji sa- 
mochodowej w wielu krajach. Upaństwowienie to 
nastąpiło w formie bezpośredniej, np. w Niemczech, 
gdzie przed wojną zostały stworzone państwowe 
przedsiębiorstwa samochodowe, poddane pod zarząd : 
Kolei Państwowych i Poczty, lub też w formie po- 
średniej, np. we Francji, gdzie w wyniku olbrzymich 
deficytów prywatnych przedsiębiorstw kolejowych 
i zadłużenia ich na rzecz skarbu francuskiego po- 
wstało Narodowe Towarzystwo Kolei Francuskich, . 
"w którym udział skarbu państwa ustalony został na 
51 procent. | 


W tej ewolucji zasadniczym czynnikiem, powołu- 
jącym przekształcenie się prywatnej gospodarki na 
gospodarkę państwową, był wzgląd na interesy ogól- 
ne i pierwszorzędnej wagi znaczenie komunikacji dla 
dobra ogólnego. 


Dobro ogólne oraz dążenie do uzyskania najwięk- 
szego wyniku ekonomicznego przy eksploatacji środ- 
ków przewozowych, służących ogółowi interesów 
społecznych, państwowych i gospodarczych, staje się 
jednym z podstawowych założeń przy opracowaniu, 


planu komunikacyjnego. i 


Współzależność, jaka istnieje pomiędzy rozwo- 
jem komunikacji a rozwojem przemysłu, rolnictwa; 
i handlu, postępem ich organizacyjnym i technicz- 
nym, zwiększeniem się zdolności wytwórczych i chłon- 
ności rynku spożycia, a w konsekwencji wzrostem siły 
oraz znaczenia gospodarczego i politycznego państwa, 
w połączeniu ze znaczeniem komunikacji jako do- 
bra ogólnego, doprowadza do konieczności łącznego 
i jednolitego traktowania komunikacji wszystkich 
rodzajów w polityce i planowaniu komunikacyjnym. 

Planu komunikacyjnego nie można traktować 
jako odrębnych nie związanych ze sobą i nie wyni. 
kających z jednolitej myśli planu gospodarczego pla, 
nów rozwoju kolei, dróg kołowych i wodnych oraz 
lotnictwa. Muszą one być ze sobą sharmonizowane, 
i odpowiadać jako system komunikacyjny — wyma: 
ganiom gospodarki społecznej. KA | 

Dla życia gospodarczego, pomijając indywidual , 
ne upodobania, obojętną jest rzeczą, jakimi środkam 
będą wykonane przewozy — chodzi o szybkość, ter! 
minowość, bezpieczeństwo i taniość, z warunkien 
jednak zabezpieczenia interesów ogółu. 4 

System komunikacyjny, składający się z różno, 
rodnych form transportu powinien zapewniać zbież 
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ność ich wysiłków i harmonijną współpracę. Wy- 
padkowa wyników pracy wszystkich elementów te- 
go systemu powinna dawać największe ogólne ko- 
rzyści. 

Postulat jednolitości planu komunikacyjnego łą- 
czącego wszystkie rodzaje transportu wynika z pod- 
stawowej zasady gospodarczej uzyskania z posiada- 
nych środków największego wyniku ekonomicznego. 


Jednolitość planu komunikacyjnego polega na 
zastosowaniu do wszelkich rodzajów komunikacji 
składających się na ogólny system transportu, jedna- 
kowej metody badania zjawisk z zakresu techniki 
i ekonomiki komunikacyjnej. Ocena wydajności pra- 
cy przewozowej, warunków tej pracy, struktury 
przewozów na podłożu struktury gospodarczej kra- 
ju powinna być oparta na jednostajnych: kryteriach 
w odniesieniu do wszelkich rodzajów komunikacji. 
Sposób podejścia do zagadnień przewidywanego ob- 
ciążenia ruchowego sieci komunikacyjnej, zapatry- 
wania na rolę i znaczenie każdego środka przewo- 
zowego w ogólnym układzie komunikacyjnym oraz 
analiza korzyści pośrednich i bezpośrednich powinny 
być jednakowe i opierać się na łącznym traktowaniu 
poszczególnych elementów, różniących się pomiędzy 
sobą właściwościami technicznymi a składających się 
na całość aparatu przewozowego. 


Ponieważ plan komunikacyjny, jednolicie ujmu- 
jący całość wszelkich rodzajów transportu, opiera się 
na przewidywaniu przyszłego układu stosunków go- 
spodarczych, które zachowując ogólną linię wzmaga- 
jącego się postępu ulegają nieustannym zmianom 
i wahaniom, przeto.uchwycenie w planie końcowego, 
statystyczego poziomu rozwoju komunikacji jest 
nie do osiągnięcia. 


W wyniku niejednolicie pracującego systemu 
transportowego oraz na podłożu tylko własnych in- 
teresów każdego ze środków przewozowych, powsta- 
ło szkodliwe ich współzawodnictwo. 


Niczym nieokreślone i nieskoordynowane współ- 
zawodnictwo prowadzi prostą drogą do anarchii w 
Jlziedzinie przewozów. Każdy ze środków pozostawio. 
lnych sobie dąży do zdobycia jak największej ilości 
»rzewozów, nie oglądając się na inne komunikacje 

na interes ogólny. 


Przeciwstawić temu powinniśmy w programach 
'ozwoju komunikacji ścisłą i sharmonizowaną współ- 
iracę, mającą na celu osiągnięcie największych ko- 
'zyści dla ogółu. 

| Współzawodnictwo na polu technicznym pozo- 
ltanie zawsze, nie sposób bowiem i nie jest w interesie 
„gólnego postępu kultury i ekonomiki zahamowanie 
postępu wiedzy, ducha wynalazczości i dążenia umy- 
; łu ludzkiego do doskonałości. Jeżeli w wyniku ta- 
'iego współzawodnictwa niektóre formy transportu 
‘legna całkowitemu zanikowi lub stopniowej deka- 
„encji, gospodarka społeczna będzie musiała się z tym 
godzić, jeżeli wzamian uzyska równoważące się ko- 
'zyści. A przecież postęp techniczny, od którego za- 
Jsży ogólny postęp kulturalny i gospodarczy, polega 
la nieustannym różniczkowaniu i doskonaleniu usług 
|chnicznych, w szczególności zaś w dziedzinie tran- 
portu — szybkości, bezpieczeństwa, terminowości, 
„niości i komfortu. 
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Zmiany, które następują w życiu gospodarczym, 
oraz nieustanny postęp i doskonalenie się form tran- 
sportu sprawia, iż opracowany plan rozwoju komu- 
nikacji musi podlegać korektywom i dostosowaniu do 
zmienionych pierwotnie założeń, jeśli zapanuje roz- 
bieżność pomiędzy przewidywanym a rzeczywiście 
następującym układem gospodarczym w otaczającym 
środowisku oraz zajdą wewnątrz aparatu komunika- 
cyjnego przesunięcia wynikające z postępu technicz- 
nego i wzajemnie wyprzedzającej się modernizacji 
poszczególnych komunikacji. 


Z tego też względu oraz z uwagi na okoliczność, 
że nasze przewidywania mogą być niedostateczne 
w ocenie przyszłych faktów, plan komunikacyjny, 
przedstawiając stopniowy rozwój sieci kolejowej, 
drogowej i wodnej, powinien być podzielony na 
okresy zawierające w pierwszej kolejności najnie- 
zbędniejsze, nie ulegające wątplrwościom zamierze- 
nia, w następnych zaś okresach coraz to trudniejsze 
w przewidywaniach, a w końcu wreszcie idealny 
układ komunikacyjny, do osiągnięcia którego zmu- 
szać nas będą potrzeby stworzenia jednolitego i sil- 
nego gospodarstwa narodowego. 


Należy w końcu podkreślić, że opracowanie je- 
dnolitego planu rozwoju komunikacji doprowadza 
w konsekwencji do konieczności stworzenia jednoli- 
tego budżetu inwestycji komunikacyjnych, kolejo- 
wych, kołowych, śródlądowych, wodnych i lotnietwa, 
obejmującego budowę nowych linii oraz inwestycje 
na sieci istniejącej. Budżet ten będzie urealnieniem 
planu komunikacyjnego, niezależnie bowiem od wy- 
kazania potrzebnych środków finansowych na wy- 
konanie inwestycji komunikacyjnych, da nam wska- 
zówki co do przyszłego obciążenia dochodu społecz- 
nego. Stosowane rozdrobnienie budżetów budowy 
nowych linii i przebudowy istniejących pomiędzy od- 
dzielne budżety kolei, dróg kołowych, dróg wodnych 
i lotnictwa nie daje całkowitego obrazu inwestycji 
komunikacyjnych wynikających z planu komunika- 
cyjnego, a tym samym nie zachowuje łączności 
z ogólnym planem gospodarczym. 


Pomiędzy poziomem gospodarki społecznej a po- 
ziomem rozwoju komunikacji powinna istnieć rów- 
nowaga, przy której dochód społeczny osiąga swoją 
wielkość optymalną. Z chwilą przekroczenia ze strony 
komunikacji tego poziomu, czy to wskutek nadmier- 
nego rozwoju któregobądź ze środków przewozo- 
wych, bądź też wskutek budowy nowych lub ulep- 
szenia istniejących linii komunikacyjnych, powstaje 
nadpodaż usług przewozowych, a w rezultacie nie- 
produkcyjne obciążenie dochodu społecznego. 


W okresie rozwoju gospodarczego krajów Euro- 
py i Ameryki Płn. w ubiegłym stuleciu proces udo- 
skonaleń technicznych w porównaniu z tempem nara- 
stania wartości gospodarczych nie wywoływał dys- 
proporcji pomiędzy stratami wskutek odpadania 
przestarzałych form transportu i postępu techniki ko- 
munikacyjnej a przyrostem dochodu społecznego. 
Z chwilą jednak, gdy po wojnie światowej poziom 
nasycenia komunikacyjnego osiągnął szczytowe sta- 
nowisko, zmiany powodowane dalszym udoskonale- 
niem środków przewozowych nie znajdowały równo: 
ważnika w zahamowanym; a nawet cofniętym tem- 
pie rozwoju gospodarczego. 
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Szczególnie silny wstrząs w stosunkach gospo- 
darczo-komunikacyjnych nastąpił, gdy rozwijająca 
się komunikacja samochodowa, nie stwarzając no- 
wych wartości przewozowych, sięgnęła po przewozy 
kolejowe. Powstała w następstwie tego nadpodaż 
usług kolejowych i straty kolei prowadziły do obcią- 
żenia gospodarstwa społecznego kosztami utrzyma- 
nia nadmiernie rozwiniętych linii i urządzeń. 


Nadpodaż usług przewozowych powstała rów- 
nież skutkiem zmniejszenia się działalności gospo- 
darczej krajów o wysoko rozwiniętym przemyśle 
i handlu międzynarodowym. Francja, Anglia, Belgia, 
Stany Zjednoczone A. P. i inne kraje przemysłowe 
pod wpływem głębokich przeobrażeń, które nastą- 
piły w strukturze i zakresie handlu międzynarodowe- 
go oraz w światowych stosunkach finansowych wsku- 
tek dążeń do samowystarczalności gospodarczej wiel- 
kich i małych narodów oraz kurczenia się rynków 
zbytu, zostały nie tylko zahamowane w swym roz- 
woju gospodarczym, lecz zmuszone były ograniczać 
swoją wytwórczość, lub sztucznie ją podtrzymywać. 


W tych warunkach nastąpiło w tych krajach 
przeinwestowanie komunikacyjne, przede wszystkim 
na kolejach i drogach wodnych, przy którym podaż 
usług przewozowych wszystkich rodzajów transportu 
znacznie przekraczała zapotrzebowanie i popyt na 
nie, 


Strukturalne przeinwestowanie komunikacyjne 
określamy jako stały strukturalny nadmiar zdolnoś- 
ci przewozowej istniejących środków komunikacyj- 
nych. Odróżniać je powinniśmy od przeinwestowa- 
nia koniunkturalnego, będącego wynikiem cykłlicz- 
nych wahań gospodarczych o charakterze przejścio- 
wym. 


Przy opracowaniu planu komunikacyjnego w Pol- 
sce kwestię uniknięcia w przyszłości przeinwestowa- 
nia powinniśmy wziąć pod uwagę: Tworząc jednoli- 
ty, zespolony system komunikacyjny nie możemy do- 
puścić w miarę naszych przewidywań do tych dys- 
proporcji na tle nieskoordynowanego, niekierowane- 
go jedną myślą przewodnią oraz mającego charakter 
poniekąd inflacyjny, rozwoju poszczególnych rodza- 
jów komunikacji, które w wielu krajach doprowa- 
dziły w końcu do przeinwestowania oraz nieproduk- 
cyjnej i bezpowrotnej straty części inwestowanych 
środków. Tym bardziej, że w naszych warunkach po- 
trzeby odbudowy, uruchomienia i dalszego rozwoju 
życia społeczno - gospodarczego są tak wielkie, iż 
każdy czyniony wkład powinien być oparty na prze- 
świadczeniu o jego celowości oraz bezpośredniej lub 
pośredniej opłacalności. 


Przykłady ogólnego przeinwestowania komuni- 
kacyjnego, jako następstwa nadmiernego zagęszcze- 
nia sieci kolejowej normalno- i wąskotorowej, dróg 
kołowych, sztucznych dróg wodnych, spotęgowanego 
w ostatnich latach przedwojennych budową dróg 
przeznaczonych wyłącznie dla ruchu samochodowe- 
go, mamy w Anglii, Francji, Belgii, Holandii i innych 
krajach. 

Ilustracją podobnego stanu zagęszczenia sieci są 


następujące dane porównawcze ze stanem uzbroje- 
nia komunikacyjnego naszego kraju: 


17 


Długość linii pogam JARO w km na 100 km* 
powierzchni: 


$ s Sztuczne 
Państwo A SME RW ; GRE 0 
torowe lorowe wodne 
Anglia 12,5 0,5 116,0 
Francja 11.5) Sj 117,7 22 
Belgia 16,1 15,3 111,8 f4,0L 
Niemcy 11,4 IS) 45,5 2,6 
Polska 
Ziemie b. za- 
boru nie- 
mieckiego 10,9 1,3 34,5 
Ziemie b. 
Królestwa 
Kongr. i b. 
zab. austr. 5,9 fal 19,0 


Dane te świadczą o słabym uzbrojeniu w kole- 
je i drogi kołowe obszarów b. Królestwa Kongre- , 
sowego w porównaniu do odzyskanych ziem b. za-, 
boru pruskiego. Na szczególne podkreślenie zasługu- 
je fakt niedostatecznej na ziemiach b. Kongresówki 
sieci dróg kołowych z twardą nawierzchnią, świad- 
czący o niedocenianiu znaczenia tych dróg jako ele-- 
mentarnego czynnika w rozwoju stosunków gospo- 
darczych i społecznych. Musimy również stwierdzić 
zupełny prawie brak na tych ziemiach żeglowności 
na drogach wodnych we współczesnym znacze- 
niu. Wisła, stanowiąca trzon naszego geograficznego 
ustroju, mogąca zasilać komunikacyjnie położone 
przy niej obszary i stanowiąca naturałne połączenie 
centrum przemysłowego Śląska poprzez żyzne ziemie 
sandomierskie i stolicę Państwa z morzem, od swego 
górskiego biegu do granicy pruskiej pozostała w sta- 
nie dzikim, nieuregulowanym i uniemożliwiającym, 
żeglugę. I 


Jeżeli zatem mogą zachodzić obawy co do istnieją- 
cego przeinwestowania komunikacyjnego północnych | 
i zachodnich połaci kraju, to na pozostałych obsza- 
rach, stopniując zagęszczanie sieci kolejowej, koło-: 
wej i wodnej współzależnie z rozwojem gospodar-. 
czym, możemy i powinniśmy uniknąć nadmiernego 
i niewspółmiernego do potrzeb rozwinięcia. 


Niezależnie od ogólnego przeinwestowania komu- 
nikacyjnego, należy liczyć się z przeinwestowaniem 
częściowym, które może powstać w przypadkach 
równoległego uzbrojenia w koleje, drogi wodne i dro- 
gi kołowe o ruchu samochodowym, pewnych kierun- 
ków i połączeń ważniejszych ośrodków. Miarą po- 
trzeby podobnego uzbrojenia staje się wielkość obro-* 
tu towarowego i masowych przewozów w tych kie- 
runkach, które uzasadniać powinny ogólną zdolność. 
przewozową równolegle idących linii komunikacyj-* 
nych. r 

Przy rozpatrywaniu zagadnień, które uzasadnia- ' 
ją potrzebę wprowadzenia planowości w dziedzinie | 
komunikacji, nie możemy pominąć przeobrażeń, któ-| 
re zaszły w przewozach ładunków masowych w la-- 
tach przedwojennych i które bez wątpienia nastąpią, 
w związku z przestawieniem gospodarki energetycz-! 
nej oraz wykorzystywaniem sił wodnych. Można” 
przytoczyć fakt, że przewozy w Belgii spadły blisko; 
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o 5,5 milionów ton wskutek produkcji 8 miliardów 
kWh przez elektrownie położone w pobliżu kopalni 
i centrale hydro-elektryczne. Prawie zupełnie niewy- 
zyskane siły wodne w Polsce, a z innej strony nie- 
zbędność oszczędnego eksploatowania bogatych 
wprawdzie złóż węglowych może w znacznej mierze 
zmniejszyć przewozy węgla, które stanowiły blisko 
40% ogólnych przewozów kolejowych. 

Musimy wreszcie stwierdzić, że współczesny roz- 
wój techniki samochodowej i zdobycze w dziedzinie 
lotnictwa, a równocześnie idące za tym moderniza- 
cja i postęp kolei oraz ulepszenia w przewozach że- 
glugi rzecznej i moskiej, stawiają nas przed ko- 
niecznością bacznej obserwacji tych zjawisk przy 
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ustalaniu planów rozwoju systemu transportowego 
i wytyczaniu dróg polityki komunikacyjnej. 


Skomplikowane formy i przejawy życia gospo- 
darczego, które chcemy nagiąć do naszych potrzeb, 
stwarzając plan gospodarczy, zmuszają nas do szczę- 
gółowej analizy, obserwacji i badań przy opracowa- 
niu planu komunikacyjnego. W rozwiązaniu tego 
zadania musimy się liczyć z twardą naszą rzeczy- 
wistością i obecnym stanem zniszczonego przez 
wojnę gospodarstwa społecznego, z innej zaś strony 
polot myśli prowadzić nas powinien ku szerokim 
rozwiązaniom zakreślającym konsolidację, moc i po- 
tęgę gospodarczą państwa. 


Podkłady żelazobełtonowe 


I. Geneza i przyszłość podkładu betonowego 
na P. K. P. 


Polska w XX wieku po raz drugi stoi przed zaga- 
dnieniem gruntownego uporządkowania komunika- 
cji kolejowej po wojnie, niszczącej ziemie polskie. 


Jedną z niezbędnych pilniejszych czynności w tej 


pracy jest doprowadzenie torów kolejowych na szla-. 


kach i stacjach do stanu, zapewniającego ciągłość 
'i bezpieczeństwo ruchu pociągów. 


Obecny stan torów, podobnie jak w 1918 r., wy- 
‘maga wymiany nadmiernej ilości podkładów, albo- 
„wiem w czasie wojny, niszczącej nasze koleje w cią- 
igu pięciu lat, nie uwzględniano potrzeby przepisowej 
‘wymiany podkładów, przez co teraz P.K.P. potrzebu- 
1ją ich więcej, niż wymagały przed wojną, gdy wymie- 
niano rocznie około trzech milionów. 

t Zadanie dziesiejsze jest znacznie trudniejsze od za 
tdania jakie było w 1918 r., z powodu braku odpowie- 
łdniego surowca do wyrobu podkładów drewnianych 
oraz wobec ruiny odpowiednich wytwórni podkła- 
„dów stalowych. 


l Ilość potrzebnych teraz podkładów nie jest jesz- 
| cze ustalona dokładnie i M. K. ocenia ją w przybli- 
Żeniu liczbą 5 milionów sztuk. 


| Po wojnie Światowej 1914 r. mieliśmy drzewa w 
lasach dostatecznie, ażeby zaspokoić potrzeby P.K.P. 


Dziś drzewa tyle nie mamy, gdyż okupant znisz- 

„czył wszystkie zapasy jego na składach Lasów Pań- 
,stwowych i rynku prywatnego, oraz wyrąbał nasze 
lasy nadmiernie, więc musimy zastąpić znaczną ilość 
„podkładów drewnianych — stalowymi lub żelazo-be 
tonowymi do czasu ewentualnego wynalezienia in- 
„nych materiałów do produkcji podkładów  kolejo- 
wych. 
t Mówiąc o podkładach drewnianych lub myśląc 
10 stalowych, musimy uprzytomnić sobie, ile potrzeba 
Hrewna i stali do odbudowy Warszawy i innych miast, 
"osiedli wiejskich, oraz do wszystkich robót, związa- 
inych z odbudową pracy. 

Stąd powstaje wniosek o zastąpieniu podkładów 
"drewnianych żelazobetonowymi i o niezwłocznej or- 
zanizacji odpowiednich wytwórni w różnych miej- 
Feach, celem zmniejszenia odległości transportu go- 
„owych podkładów. 


Kruszywo i piasek do betonu mamy, cement mo- 
żemy produkować w żądanej ilości, mając węgiel: 
żelaza potrzeba niewiele i nasze huty taką ilość dać 
mogą. Pozostaje pracować zdecydowanie, nie tracąc 
czasu na jałowe dyskusje o zaletach drewna i prze- 
wadze jego nad żelazobetonem w podkładach kolejo- 
wych. 

Każdy inżynier drogowiec wie, że podkład dre- 
wniany jest dotąd bezkonkurencyjny. 


Ale żyjąc w okresie szerokiego stosowania mate- 
riałów syntetycznych musimy przyznać, że podkład 
drewniany zniknie w niedalekiej przyszłości i będzie 
zastąpiony innym tak samo, jak w miastach domy 
drewniane i jezdnie z kostki drzewnej ustąpiły miej- 
sce domom murowanym i jezdniom asfaltowym. 


Drewno już teraz idzie na wyroby bardziej szla- 
chetne i korzystne, niż podkład kolejowy, przez co ce- 
na drewna podniesie się niezawodnie o tyle, że pod- 
kład żelazobetonowy będzie się opłacał. 


* Podkład żelazobetonowy nie jest wynalazkiem 
zbyt nowym. Przedsiębiorstwa kolejowe z wielu kra- 
jów pracują oddawna nad doskonaleniem typów pod- 
kładów Żżelazobetonowych w związku ze stałą ewo- 
lucją ustroju nawierzchni kolejowej. 


Po wielu próbach i doświadczeniach, podkład że- 
lazobetonowy zagranicą leży dziś nie tylko na cdcin- 
kach doświadczalnych, lecz i na szlakach głównych. 
Koleje francuskie przed wojną liczyły na swoich to- 
rach około 800.000 sztuk, czyli na blisko 600 km toru. 
Koleje innych państw i kolonii też mają swoje pod- 
kłady Żelazobetonowe. 

Mówiąc krótko, podkład żelazobetonowy przestał 
być tylko obiektem doświadczeń, lecz stał się legalna 
częścią ustroju torów kolejowych w różnych częściach 
Świata. Zwiazek Radziecki, mając ogromne obszary 
leśne i eksportując drewno, ma również swoje pro- 
jekty podkładów żelazobetonowych. 


Na naszych kolejach jest jeszcze wiele kilometrów 
torów na podsypce z pospółki. lub żwiru i tam pod- 
kład żelazobetonowy jest bardziej odpowiedni, niż 
stalowy, wymagający podsypki wyłącznie z tłucznia 
kamiennego, którego koszt u nas był i będzie duży 
z powodu odległości transportu. 

Kamienia morenowego posiadamy już mało, zaś 
w wielu miejscowościach wcale go nie ma. 
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I. Przymioty podkładu żelazobetonowego. 


1. Podkłady żelazobetonowe, w skrócie p. ż-b, ma- 
ja inne wymiary przestrzenne niżeli odpowiednie 
podkłady drewniane. Szerokość p. ż-b, ze względów 
konstrukcyjych, przeciętnie biorąc, przekracza 24 
cm i bywa albo stałą na całej długości p. ż-b, albo 
zmienną, większą pod szynami, mniejszą pośrodku. 

Długość p. ż-b. natomiast jest w większości typów 
mniejszą od 2,70 m o tyle, że ciśnienie p. ż-b na 
1 cm? podsypki jest takie, jak pod drewnianym pod- 
kładem. Grubość p. ż-b niewiele odbiega od 16 cm. 

, 2. Kształt p. ż-b albo naśladuje kształty podkła- 
dów drewnianych, albo przypomina dwie opory od- 
osobnione, złączone ze sobą prętem stalowym lub że- 
lazobetonowym odpowiedniego profilu poprzecznego. 

3. Ilość p. ż-b na 1 km toru może wynosić około 
80% ilości odpowiednich podkładów drewnianych, 
zaś, na torach o słabszej nawierzchni, 40% ogólnej 
ilości p. ż-b można zastąpić oporami odosobnionymi 
t. j. nie mającymi łącznika, zapewniającego stałość 
prześwitu toru. 

4, Miąższość jednego p.-żb wynosić może 0,08—0,09 
m*, przez co ciężar p.ż-b jest znacznie większy od 
ciężaru podkładu dębowego, co nie jest cechą ujemną, 
podobnie jak ciężar żelazobetonowego dźwigara ma- 
łego mostu kolejowego, większy od ciężaru odpowie- 
dniego dźwigara stalowego, nie jest cechą ujemną, 
lecz nawet dodatnią. Przed laty największa długość 
szyny stalowej wynosiła 10 m, teraz układamy ręcz- 
nie szyny 18—30 metrowej długości. Zresztą dążymy 
stale do zmechanizowania pracy. 

5. Beton p. ż-b jest wibrowany i jego wytrzyma- 
łość przekracza 400 kg/em*, więc p.ż-b ma wielką 
odporność na wstrząsy i wszelkie uderzenia. 

6. p. ż-b nie wymaga podsypki tłuczniowej i, ma- 
jąc mniejszą od normalnej długość, pozwala zwęzić 
warstwę podsypki, skąd powstać może w odpowie- 
dnim przypadku poważna oszczędność kosztów þu- 
dowy nawierzchni. 

7. p. ż-b ma widoki dać nowy typ nawierzchni ko- 
lejowej, różniący się od ustrojów Stephensona i Vi- 
gnioles'a. Rodzaj ustroju wpływa poważnie na pracę 
szyny, podkładu i podsypki, a więc i na koszty utrzy- 
mania toru. 

U Stephensona szyna jest przytwierdzona do sio- 
dełka tylko klinami dębowymi, zaś siodełko do pod- 
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kładu drewnianego kwrętami, których szyna 
nie wyrywa, jako w ustroju Vignioles'a. Na- 
cisk szyny na podkład jest centralny, czego nie 
zdołano dotąd osiągnąć dla szyny o stopce pła- 
skiej pod którą podkład przekazuje ciśnienie szyny 
na podsypkę wadliwie, wbrew teorii przewidującej 
ciśnienie równomierne. 

U Vignioles'a podkład gniecie podsypkę wpierw 
jedna krawędzią, potym całą szerokością podkładu 
i następnie drugą krawędzią, gdy koło parowozu zbie- 
ga z podkładu. 


Nowy ustrój z p. ż-b może zdobyć zalety ustrojt 
Stephensona i złagodzić usterki ustroju Vignioles'a 
jak Świadczy niedawny projekt p.ż-b polskiego inzy 
niera. 

8. Projektów p. ż-b jest już wiele, lecz nie wszyst 
kie nadają się dla kolei normalnotorowych z powodu 
przeważnie zawodnego sposobu przytwierdzenia szy 
ny bezpośrednio do podkładu. 

W większości projektów p.ż-b szyna przytwier 
dzona jest w sposób stosowany dla podkładów dre 
wnianych lub stalowych. Wspomniany wyżej polsk 
projekt zaniechał rutyny i proponuje sposób przy 
twierdzenia szyny prostszy i, według wszelkiego pre 
wdopodobieństwa, niezawodny. 


9. Wiek p. ż-b w torze kolejowym może liczy 
tyle lat, co wiek szyny i, w każdym razie, więcej, ní 
liczyć mogą podkłady stalowy i drewniany. | 

10. Zespół podkładów żelazobetonowych r 
1 km toru powinien być bardziej jednolity, niż zesp: 
podkładów drewnianych, co nie jest obojętne przy I 
jedyńczej wymianie podkładów zużytych przec 
wcześnie. 


III. KOSZT. 


Koszt p. ż-b na 1 km toru nie przekroczy kosztó 
podkładów stajowych, gdy uwzględni się w kalkul 
cji wymienionej wyżej przymioty p. ż-b, a wynies 
niewiele więcej ponad koszt podkładów dębowy: 
właściwie nasyconych. 

Aczkolwiek wyczerpujące próby p. ż-b wymaga 
kilku lat, a produkcja p. ż-b na większą skalę byłal 
u nas nowością, P.K.P. są zmuszone układać podkłac 
żelazobetonowe bez obawy, jak to już zrobili inni. 


Premiowanie bez wyznaczenia norm zużycia za 
oszczędności w paliwie na parowozach 


Premiowanie stosuje się w przemyśle i na kolejach 
żelaznych celem zachęcenia personelu do zwiększenia 
wydajności pracy, lub do oszczędnego zużycia materia- 
łów, wydzielonych do produkcji. Jako przykład premio- 
wania oszczędnościowego może służyć stosowane na 
wielu kolejach premiowanie za oszczędne zużycie paliwa 
na parowozach. 

Praktyka kolei żelaznych w ogólności, a kolei pol- 
skich za okres ich istnienia wykazała, iż racjonalne pre- 
miowanie jest poważnym środkiem do zmniejszenia T0Z- 
chodu paliwa. 

Premiowanie na PKP było oparte na przepisach 
opracowanych w roku 1922 przez Ministerstwo Kolei; 


wprowadzone następnie w r. 1924 pewne uzupełniel' 
do tych przepisów miały wpływ qodatni na wyniki. 1 
żej przytoczone liczby wykazują zmniejszenie rozchę 


„paliwa. 


Zużycie paliwa obliczone w węglu dąbrowskim 
w roku 1924 wynosiło na 1000 par. km — 25,9 t) 
aw  „ 1937 rus „ 215 tF 
zaś na 1000 t, km brutto w roku 1924—96-:5 kg, a w ? 
ku 1937 — 50,48 kg. F 
Pewien wpływ na zmniejszenie rozchodu pali 
miały również inne przyczyny, jak budowa nowych ʻi 
rowozów więcej mócnych, ulepszonej konstrukcji, - 
parę przegrzaną oraz lepsze wyzyskanie parowozów, H. 
l 
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rzeba stwierdzić, iż premiowanie przyczyniło się w du- 
ym stopniu do tego zmniejszenia. 

W roku 1937 wypłacono premii węglowej 2.670.579 
łotych (z tego dla drużyn parowozowych przypadło 
koło 2.300.000 zł.), co przy przebiegu parowozów włas- 
ych 132,481,6 tysięcy par. km stanowiło około 20 zł. na 
000 par km, a przy ilości drużyn 6.180 przypadało 
koło 375 zł. na jedną drużynę rocznie. «Ponieważ nie 
rszystkie drużyny otrzymywały. premie wskutek prze- 
ałów, to na drużyny, które wykazały oszczędność, przy- 
adło przeciętnie powyżej 400 zł., a dla niektórych dru- 
yn jeszcze więcej. Premie, wypłacone w roku 1937 sta- 
owiły około 5,8% kosztu zakupu węgla. 

Premie obliczano na podstawie norm zużycia, wy- 
1aczanych naprzód przeważnie na 1 lub 2 następne 
iesiące. Wyznaczenie odpowiednich norm wymaga 
składnej znajomości warunków pracy, dużej biegłości 
rozwagi, gdyż poprawianie norm po upływie czasu 
awozdawczego w zasadzie nie jest wskazane, przy- 
afia się jednak wskutek tego, iż zachodzą okoliczno- 
i nieprzewidziane, które miały wpływ na zużycie pa- 
va. Należy zaznaczyć, że premiowanie na podstawie 
yznaczonych norm zużycia wywołuje niezadowolenie 
użyn parowozowych, bowiem przy zmniejszeniu roz- 
odu normy się obniża, zatem osiągnięcie premii 
zczędnościowych w takiej, co poprzednio, wysokości 
aje się trudniejsze. Aby uniknąć zażaleń z tego powo- 
|. wskazane jest nie łączyć premiowania z normami. 

Wobec tych obiekcji i braku zupełnej pewności, iż 
yznaczone naprzód normy będą odpowiednie, nieje- 
okrotnie podnosiły się głosy, iż premiowanie należy 
rzeć na innych podstawach *); jednakże dotąd zmian 
sadniczych nie wprowadzono. Zachodzą jednak oko- 
'zności, jak np. obecne czasy przełomowe, poważne 
"iany w obsługiwanych terenach, inne warunki pracy, 
(we rodzaje taboru, mniej zbadany personel i inne, 
pre domagają się tych zmian. Ponieważ po pewnym 
wsie, gdy warunki nieco się ustalą, wskazanem będzie 
|powadzić znowu premiowąnie, więc obecnie będzie 
| rzeczą pożyteczną zastanowić się nad tą sprawą 
próbować oprzeć premiowanie na innych podstawach. 
„ Poniżej podaję sposób obliczania premii, uniezależ- 
lny od norm zużycia, a oparty na podstawie rzeczywi- 
go rozchodu w okresie sprawozdawczym ^’). 

3 Oznaczamy: 

P — przebieg parowozów w 1000 par. km. 

1 T — pracę wykonaną przez parowozy w 1000 t. km. 
' R — ogólny rozchód paliwa w tonach. 

1 R/P — przeciętne zużycie paliwa w tonach na 1000 
km. 


1000 R/T—przeciętne zużycie paliwa w kg na 1000 


p. 
N 
ilm. i4 
IE Na pewnej ilości parowozów rozchód będzie mniej- 
! niż R/P lub 1000 R/T, na innych rozchód będzie 
qkszy. Jeżeli na premie dla drużyn parowozowych 
(*naczymy pewną ilość paliwa A ton na 1000 par. km 
: B kg na 1000 ton km, to na parowozy, które miały 
kr 1) XIII Zjazd Jnżynierów Wydziałów Mechanicznych wy- 
» opinię, iż dla pogłębienia gospodarki cieplnej należy w sze- 
JA innych zarządzeń zracjonalizować politykę norm węglo- 
lsh i odpowiedniego premiowania za oszczędny rozchód 
‘rla, 

$ Wzmianki o systemie premiowania na podstawie rze- 
„wistego przecięinego rozchodu, spotykamy w koleżowej fi- 
iturze rosyjskiej jeszcze przed pierwszą wojną Światową, 


rozchód mniejszy, niż przeciętny oraz na parowozy, któ- 
re miały rozchód mniejszy, niż przeciętny z dodaniem 
stawki premiowej Rn/Pn<R/P+-A, przypadnie premia. 

Stawkę na całą sieć lub na okręg dyrekcji wskaza-. 
nem jest, celem  uproszęzenia, wyznaczać według 
par. km, a to z tego powodu, iż nie wszystkie paro- 
wozy wykonywują pracę w pociągach; obliczanie we- 
dług t. km należy jednak stosować dla parowozów je- 
dnej serii. 

Parowozy bywają różnorodnej budowy i wykony- 
wana praca i wyzyskanie są nie jednakowe nawet pa- 
rowozów jednej serii; niezbędnym zatym będzie stawkę 
premiową różniczkować jak to obecnie ma miejsce przy 
wyznaczeniu normy. 

Dla przykładu dokonajmy obliczenia dla całej sieci 
PKP według danych 1937 r. Przeciętny dzienny prze- 
bieg parowozu czynnego wynosił w pociągach pasażer- 
skich 179 par. km, w pociągach towarowych 137 par. 
km, w pociągach gospodarczych 64 par. km i na ma- 
newrach stacyjnych 84 par. km; przy ówczesnych prze- 
ciętnych dła całej sieci szybkościach handlowych prze- 
biegom tym odpowiada ilość godzin pracy na dobę. 


W pociągach pasażerskich 179; 38,5 = 4,62 godz. 
S towarowych 137; 16,1 = 8,51 , 
T gospodarcz. 64; 12,6 = 5,1 , 
ina manewrach 84; 5 = 16:84 90 


Przy uwzględnieniu czasu, potrzebnego na przyję- 
cie i zdanie parowozu oraz na minimalny postój na sta- 
cjach zwrotnych, można przyjąć, iż na dwa parowozy 
w ruchu osobowym potrzeba trzy drużyny (1,5 na pa- 
rowóz), zaś w ruchu towarowym 5 drużyn (2,5 ma paro 
wóz), a na parowóz manewrowy lub w pociągach gos- 
podarczych 3 drużyny. 

Przeciętna ilość parowozów czynnych wynosiła 
w pociągach pasażerskich 999, w towarowych 1017, 
w gospodarczych i na manewrach 487, razem 2503. Po- 
trzebna ilość drużyn parowozowych powinna być nie 
mniejsza, niż 1,5 *999+2,5 - 1017--3 ' 487 = 5500; w rze- 
czywistości było 6180, co wynikało z dłuższych, niż 
wskazany wyżej postojów na stacjach zwrotnych. 

Wobec braku rzeczywistych danych o iłości drużyn 
w poszczególnych rodzajach pracy zakładam, że na pa- 
rowóz osobowy przypadało 1,75 drużyny, na towarowy 
2,9 i na manewrowy 3; wtedy potrzebna ilość drużyn 
określa się 1,75 - 999 +2,9 - 1017--3 : 487 =6160. 

Gdyby stawka premiowa była dla wszystkich paro- 
wozów jednakowa, to stosunek premii, przypadających 
na jedną drużynę, wynosiłby 

179 E EA ZYC 
1,75 SIZWY 3 

Oznacza to, że drużyny, które przy wykonywaniu 
pracy mają mniejsze przebiegi, otrzymywałyby zbyt 
małe premie; aby te drużyny zachęcić do oszczędzania 
paliwa, należy stawkę dla parowozów w ruchu towaro- 
wym i na manewrach powiększyć, zaś w ruchu osobo- 
wym zmniejszyć, uważam, iż odpowiedni byłby stosu- 
nek 100% : (70-—75) */0 : (45—50'/0). 

Parowozy pociągowe wykonywują również mane- 
wry pociągowe na stacjach przejściowych; oprócz pra- 
cy w pociągach i na manewrach, parowozy mają prze- 
bieg luzem, oraz postój w rezerwie i pogotowiu obli- 
czany również w par. km. Na te czynności należy wy- 
znaczać stawki osobne i uważałbym za odpowiednie 
wyznaczyć na manewry pociągowe i na przebieg luzem 
współczynnik 0,5, za postój w rezerwie i w pogotowiu 
współczynnik 1,0. 


= 102:47,3:28=100:46,5:27,5. 


© 
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Zobaczymy jak należałoby kredyt, wyznaczony na 
premie, podzielić za różne prace parowozów. Dane 
o pracy taboru będziemy czerpać z wydawnictwa Mini- 
sterstwa Komunik. „Sprawozdanie o pracy taboru PKP 
za rok 1937”. Przy obliczeniach będziemy przyjmowali. 
celem uproszczenia, iż ruch pasażerski wykonywany był 
całkowicie przez parowozy osobowe, a ruch towarowy 
przez parowozy towarowe, zatem spotykane poniżej 
określenia w ruchu pasażerskim lub na parowóz osobo- 
wy należy uważać, jako mające jednakowe znaczenie. 

Zakładamy: 
stawka na premie dla drużyn parowozowych 1 t węgla 
na 1000 par. km, tj. 1 kg na 1 par. km (około 5% od 
rozchodu w ostatnich latach); przy zmniejszeniu tej 
stawki dla parowozów osobowych do 0,8 kg i zgodnie 
z powyższymi założeniami otrzymalibyśmy: 

premia za jedną dobę pracy na jeden parowóz oso- 
bowy 0,8:179 = 143 kg, 

premia za jedną dobę na jedną drużynę parowozu 
osobowego 143:1,75=78 kg, 

premia za jedną dobę na jedną drużynę parowozu 
towarowego (0,7—0,75) : 78—55—58 kg. 

premia za jedną dobę na jeden parowóz tow. (55— 
58)  2,9=164 kg. 

Stawka na parowóz towar. 164:137=1,2 kg. 

Stawkę na parowozy manewrowe określimy w na- 
stępujący sposób: 

Przebieg roczny parowczów osobowych wynosił 
w pociągach 63.753 tys. par. km, luzem 735,8 tys., na 
manewrach pociągowych 393,7 tys., za postój w rezer- 
wie i pogotowiu obliczono przebieg 310 tys.; całkowity 
przebieg zastępczy, przy zamianie przebiegów pozapo- 
ciągowych, według powyżej podanych współczynni- 
ków, wynosiłby: 

63.753 0,5 - 735,8-|-0,5 * 393,7--310== œ 64630 tys. par. km. 

Przebieg zastępcy parowozów towarowych i 
44560,3 +0,5 : 2877,8-|-0,5 : 3094-+-302,4— œ 47850 tys. par. 
km. 

Przebieg w pociągach gospodarczych i na mane- 
wrach stacyjnych 
1283--13226,3= 14510 tys. par. km. 

Dla stawki na parowozy manewrowe otrzymujemy 
zwiększenie 
[(1—0,8) 64630 — (1,2—1) : 478501:14510—0,23. 

Przy stawce 1+0,23 = 1,23 premia na parowóz ma- 
newrowy i w pociągach gospodarczych przypada 1,23 : 
84 = 103,5, zaś na jedną drużynę 103,5:3 = 34,5 kg. 
Stosunek premii za jedną dobę dla drużyn wynosi 
78:56,5:34,5—100:72:44,50, co można uznać za odpowie- 
dnie. 

Z powyższego wynika, że w warunkach pracy na 
PKP w roku 1937 stawkę przeciętną 1 kg węgla na 1000 
par. km należałoby różniczkować i w zależności od ro- 
dzaju pracy wyznaczyć ją w następującej wysokości: 

dla parowozów osobowych — 0,8 kg na par. km, 
towarowych — 1,2 i manewrowych — 1,28. 

Zbadajmy jakie zróżniczkowanie należałoby stoso- 
wać w różnych dyrekcjach; celem porównania wybierze- 
my Dyrekcję Wileńską, w której różnica pomiędzy prze- 
biegami parowozów w ruchu pasażerskim i na mane- 
wrach jest największa, Dyrekcję Katowicką. w której ta 
różnica jest najmniejsza i Dyrekcję Toruńską, w której 
przebieg dzienny parowozów w ruchu towarowym był 
większy, niż w ruchu pasażerskim. 

W Dyrekcji Wileńskiej przebieg dzienny parowozu 
czynnego wynosił: w ruchu osobowym 186 par. km. 


w ruchu towarowym 142, na manewrach 62, co odpowia: 
da ilości godzin pracy na dobę 186:43,8=4,2 godz.; 142 
17,2=8,25 i 62:5—12,4. Oznacza to, iż na parowóz oso 
bowy potrzeba 1,5 drużyny (3 drużyny na 2 parowozy) 
a na parowóz towarowy lub manewrowy 2,25 (9 drużył 
na 4 parowozy). Potrzebna ilość drużyn przy ilości pa 
rowozów czynnych w ruchu osobowym 96, w ruchu to 
warowym 56 i na manewrach 45 wyniosła: 
1,5-9672,25 (56-|-45)=370; w rzeczywistości było 36E 
Przy zastosowaniu norm. podanych wyżej dla całe 
sieci PKP otrzymalibyśmy premie na dobę na parowó 
osób. 0,8  186=149 kg, a na drużynę 149:1,5= co 100 kg 
na drużynę parowozu towar. 0,7: 100=70 i na parowó 
70:2,25=157,5, co daje stawkę 157,5:142== co 1,1 kg. 


Przy przebiegu zastępczym w ruchu osobowyr 
6.465 par km, w ruchu towarowym 2720 i na mane 
wrach łącznie z pociągami gospodarczymi 1248 par. km 
na zwiększenie stawki dla parowozów manewrowyc 
otrzymalibyśmy: 

[(1—0,8) - 6465—(1,1—1) : 27201:1248=0,8; przy stawce 1- 
08=1,8, premia na parowóz manewrowy wyniosła 
1,8 :62—=111,5 kg, a na jedną drużynę 111,5:2,25=50 k; 


Stosunek premii byłby 100:70:50. 


Przy zwiększeniu stawki dla drużyn parowozó 
towar. do 74 kg, na parowóz towarowy otrzymaliby: 
my 166,5 kg, co daje stawkę na 1 par. km około 1,17 k 
dla parowozów manewrowych premia wyniosłaby oko! 
105, zaś na drużynę 48 kg, zatem stosunek byłby 10 
14:48, co można uznać za odpowiednie. Stosunek stawe 
na premię wyniósłby 0,8—1,17—1,7 t na 1000 par. kr 

Obliczenia, dokonane w podobny sposób dla Dyrel 
cji Katowickiej, wykazują: 


1. Wskutek dużej pracy manewrowej stawkę d 
parowozów osob. należy obniżyć więcej, niż na cał 
sieci lub w Dyrekcji Wileńskiej, mianowicie przyna 
mniej do 0,7 kg na par. km. 


2. Wskutek dużej ilości drużyn parowozowych, : 
wynikało z warunków pracy, premia przypadająca 1 
jedną drużynę byłaby mniejsza, niż przeciętna na c 
łej sieci lub w innych dyrekcjach. 


Obliczenia dla D.O.K.P. Toruń wykazują, że stav 
kę dla parowozów osob. wypada zwiększyć do 0,85, a 
wskutek dużego przebiegu dziennego parowozów w r 
chu towarowym. 


Wyniki dokonanych obliczeń podaje się w poniższy 
zestawieniu. 


Sieć Dyrekcje 
PKP Wilno Katow. Tol 


1. Stawka preliminowana 


kg na parowóz 1,0 1,0 1,0 

2. Stawki wyznaczone na 
parowóz osobowy 0,8 0,8 0,7. 04 
na parowóz towarowy 1,29 611%, 127Peel R 
na parowóz manewrowy 14285 415707 1006518 


3. Premie na jedną drużynę 
w kg na dobę parow. osobow. 78 100 GLRDNAĄ 
parowozu towarowego 56,5 74 44 p 
parowozu manewrowego 34,5 48 28 F 
4. Stosunek premii dla drużyn 


parowozowych: A 
osobowych 100 100 100 i 
towarowych 72 74 12 E 
manewrowych 44,5 48 45 A 
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Widzimy, iż w przypadku, gdyby stawka prelimino- 
wana była dla wszystkich dyrekcyj jednakowa, to w dy- 
rekcjach z większą pracą manewrową lub z większym 
ruchem towarowym, drużyny otrzymywałyby mniejsze 
premie; stąd wynika, że preliminowane stawki premio- 
we należy różniczkować, jak to ma miejsce przy wyzna- 
czeniu norm zużycia; w danym przypadku stawkę dla 
D.O.K.P. Katowice i Toruń należałoby podnieść, zaś dla 
D.O.K.P. Wilno wypadałoby obniżyć. Różniczkowanie 
należy wykonać tak, aby obliczone kredyty nie przewyż- 
szały preliminowanych dla całej sieci. 


( Przy różniczkowaniu możnaby się kierować nastę- 
pującymi założeniami: 


1 1. Wyjaśnić, czy istniejąca ilość drużyn odpowiada 


rzeczywistym potrzebom; w jednej dyrekcji drużyny 
mogą być przeciążone pracą, w drugiej nie dość wyko- 
tzystane; określić potrzebną ilość drużyn i według tej 
łlości wyznaczać stawki. 


2. Przeciętną wysokość premij dla drużyn parowo- 

zów osobowych wyznaczać w granicach 75—85 kg wę- 
gla na jedną drużynę parowozu czynnego na dobę, dla 
drużyn parowozów towarowych 54—60 kg i dla paro- 
wozów manewrowych 35—40 kg. 
: 3. Gdyby suma obliczonych w ten sposób dla wszy- 
;tkich D.O.K.P. kredytów przewyższała kredyt prelimi- 
howany dla całej sieci lub była mniejsza, to wprowa- 
Izić odpowiednie poprawki, aby preliminowane kredyty 
nie były przekroczone lub nie pozbawiać personel mo- 
„liwości większej premii. 

Po wprowadzeniu w życie premiowania na propo- 
ąowanych niniejszym zasadach mogą wykazać się pew- 
4e wątpliwości; należy je zbadać i opracować odpowie- 
Imie wyjaśnienia i uzupełnienia do wyżej przytoczonych 
"ałożeń. 

' Dla przykładu wykonajmy według podanych zało- 
leń obliczenia kredytów dla D.O.K.P. Katowice według 
llanych z r. 1937, 

Sprawdzić, czy ilość drużyn parowozowych odpo- 
wiadała potrzebom, moźnaby na podstawie danych 
|| pracy drużyn; z braku takich danych zakładamy, iż 
(vw danym przypadku nadmiaru drużyn nie było. 

o Jeżeli przeciętną premię na dobę dla drużyny paro- 
vozu osobowego wyznaczymy 75 kg węgła, to przy ob- 
(łudze 2 drużyn na parowóz przypadnie 75: 2—=150 kg. 


co odpowiada stawce 150:175 = 0,86 kg na 1 par. km. 
Premia na dobę na drużynę parowozu towarowego 
54 kg, a na parowóz (przy 3,5 drużynach) 54: 3,5—189 
kg; tej premii odpowiada stawka 189:121—1,56, 
Premia drużyny manewrowej 35 kg na 
35 : 3,3=—116 kg; stawka 116:92= 1,26, 
Potrzebne kredyty: 
na parowozy osobowe 


parowóz 


0,86 - 4630 *) = 3982 t 


Æ » towarowe 1,56 - 4926 *) = 7675 t 
gi * manewrowe 126031313 w=ZMI654wt 
Razem 1331H0( 


Zatem na 1.000 par. km przypada 13.311:11.348 
1,17 t, tj. więcej, niż stawka preliminowana. 


Takie zwiększenie kredytu dla dyrekcji katowickiej 
wymagałoby zmniejszenia kredytów dla innych dyrek- 
cyj, które pracują w dogodniejszych warunkach. 

Obliczony na premie kredyt należy podzielić na pa- 
rowozy różnych seryj z uwzględnieniem warunków 
pracy w poszczególnych parowozowniach. 

Wykonajmy obliczenia dla jakiejkolwiek parowo- 
zowni. 

Pracę w parowozowni wykonywały parowozy: 

w ruchu pasażerskim ser. Okl, Ok22, Okl 27 i inne; 

w ruchu towarowym ser. Ty23, Tr21, Tp4 i inne. 
Określimy premie, przypadające na te parowozy. 
Dane o pracy tych parowozów i wyniki obliczeń 

według stawek niezwiększonych podaję w tablicy 1. 

Wobec dużej różnicy między premiami drużyn parowo- 

zów należałoby stawki zróżniczkować: premie dla dru- 

żyn parowozów osobowych zmniejszyć, a dla towaro- 
wych zwiększyć; mp. wyznaczyć dla ser: Ok22—1, 9t, 

ser. Okl i Okl 27 — 1,75, ser. Ty23 — 1,3, Tr21 — 1,15, 

Tp4—0,85. 

Po dokonaniu obliczeń dla wszystkich parowozow- 
ni należy sprawdzić, czy preliminowany kredyt nie jest 
przekroczony. 

Wykonajmy teraz obliczenia dla pojedyńczych pa- 
rowozów kilku seryj tej parowozowni. Mianowicie dla 
parowozów obsługujących pociągi: 

a) pasażerskie dalekobieżne (ser. Ok22), 

b) pasażerskie podmiejskie (ser. Okl 27) i 

c) towarowe dalekobieżne (ser. Ty23). 


, TABLICA IL. 
Praca parowozów i kredyty na premie za oszczędne użycie paliwa na parowozach 


Przebieg 


Przebieg Stawka Kredyt 


l 

4l 

į! 

‘| 3 Ilość dni | az; miesięczny| Praca T | EE miesięczay 
i Seria A Rodzaj pracy Ej para A Siko parowozu A paliwa RR Ea 
| parowozów w okrene |. zynnego!| *wegov” Piot Emi |Hoiadooon | i taura 1 drużynę 
) roku £ g t t 

$ 

A 

Nsobowe 

T Ok 22 pociągi dalekobieżne 230 335 7500 2600 6,7 5,25 2,5 21 

F Okl dalekob. i miejscowe 220 230 5200 1500 0,7 3,65 2,0 1,82 
$ Okl 27 podmiejskie 250 235 6000 1500 0,7 4,20 2,0 2,10 
n różne hi 150 150 2500 310 0,7 1,5 1,5 107 

ki 

owarowe 
i: Ty23 dalekobieżne 250 126,5 3100 3870 1,27 3,95 3,5 1,13 

k Tr2l dalekob. i miejscowe 150 100 2700 2450 1,27 3,35 3,3 1,02 
5'Tp4 i różne miejscowe i manewr. 150 83 2500 1500 1,00 2.5 3,3 0,76 
st 


*) Przebiegi zastępcze w 1000 par. km, 
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Potrzebne do obliczeń dane i wyniki obliczeń poda- 
ję w tablicach 2—3 i 4. 

Z 8 parowozów czynnych ser. Ok22 premie otrzy- 
mało 7 drużyn; obliczona oszczędnie, tak mało różniła 
się od wyznaczonego kredytu, iż poprawki nie są po- 
trzebne; największa premia miesięczna dla jednej dru- 
żyny wynosiła 3,9 t, co przy cenie węgla około 16 zł 
za 1 t, czyni około 60 zł. Przepał był tylko na jednym 
parowozie i wynosił 0,7 t, mniej, niż 20/0 od oszczędności, 
co świadczy o dobrej obsłudze tych parowozów. 

Z 7 parowozów ser. Okl 27 premie otrzymało 6 dru- 
żyn. Oszczędność obliczona była większa, niż wyzna- 
czony kredyt wskutek większych przepałów; aby nie 


przekraczać wyznaczonego kredytu, należy oszczędność 
odpowiednio zredukować; po wprowadzeniu tej popraw- 
ki największa premia jednej drużyny wynosiła 4 t, co 
czyni około 64 zł. Przepał był tylko na jednym parowozie, 
ale dość znaczny; stosunek przepałów do oszczędności 
3:29,6= około 10%/0 , co możnaby uznać za dopuszczalne, 
gdyby nie był sprawiony przez 1 tylko parowóz; nie- 
zbędne jest zbadanie przyczyn takiego przepału. 

Z 11 parowozów ser. Ty23 oszczędność uzyskano na 
8 parowozach; przepał był na 3 parowozach, w ogól- 
nych rozmiarach około 8%: od oszczędności; można się 
z tym pogodzić — największa premia wynosiła 3 t na 
drużynę, co czyni 48 zł, 


TABLICA 2. 


Oszczędności na paliwie na parowozach serii OK 22. 


E OC 


Praca miesięczna 


Zużycie paliwa 


Oszczędność 
premiowa miesięczna 


Przepał 


Nr Nr a = 
panay: Ilość Przebieg Praca r eczywiste dopuszczalne | na 1 parowóz | na 1 drużynę t 
dni pracy par. km 1000 t km | t t t 
1 26 8065 2830 965 106,2 9,7 3,9 = 
2 25 7900 2675 93,5 100,3 6,8 2,7 = 
3 24 7780 2540 90,0 95,2 5,2 l Gi 
4 23 | 7640 2490 83,7 | 93,5 9,8 3,9 = 
5 22 7570 2470 86,8 | 92,6 5,8 2,3 = 
6 22 8050 3300 120,0 123,7 3,7 1,5 = 
7 21 7270 2280 84,0 88,5 1.5 0,6 = 
8 17 6000 2115 80,0 79,3 — — 0,7 
D S S EN. S S A O 
Razem | 180 60275 20700 734,5 776,3 42,5 0, 


Przeciętne zużycie na 1000 t km= 734,5 t:20700—35,5 kg. 
Kredyt na premie 0,7 : 60275=42,2 t. 

Stawka premiowa na 1000 t km 42200 : 20700=2.0 kg. 
Zużycie dopuszczalne 35,5-2=37,5 kg. 


TABLICA 3. 


Oszczędności na paliwie na parowozach ser. Okl 27. 


Praca miesięczna 


Zużycie paliwa 


_ Oszczędność premiowa 


na 1 parowóz Przepał 


td ? 7 $ na 1 drużynę t 
Ilość Przebieg Praca rzeczy ste dopuszczalne obliczona zredukowana t 
dni pracy par. km 1000 t km t t t | t 
1 6750 1660 68 73,5 5,5 5,0 | 2,5 = 
2 2T 6400 | 1600 65 70,8 5,8 DR 2,6 — 
3 27 6360 1400 65 62,0 — — — 3,0 i 
4 26 6500 1680 74 74,3 0,3 | 0,3 0,15 — F 
5 26 | 5600 1430 58 63,3 5,3 | 4,8 2,4 — f 
6 25 5510 1400 55 | 62,0 7,0 6,3 3,15 — p 
s 5280 1330 50 | 58,9 8,9 | 8,0 4,0 = J 
Razem 180 42400 | 10500 435 | 464,8 | 32,8 29,6 3,0 7 
Przeciętne zużycie na 1000 t km 435000:10500= 41,43 kg. l 
Kredyt na premie 0,7 ' 42,4—29,7 t. l 
Stawka premiowa na 1000 t km 29700:10500—2.83 kg. s 


Zużycie dopuszczalne na 1000 t km 41,43--2,83= 0044,25 kg. 
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TABLICA 4. 
Oszczędności na paliwie na parowozach serii Ty23. 


Praca miesięczna 


Zużycie paliwa 


Oszczędność premiowa 


Ne Ne | na 1 parowóz Przepał 
OW ilość Przebieg Praca rzeczywiste | dopuszezalne obliczona zredukowana e. EBY t 
dni pracy par. km 1000 t km t | t t 
ZA ZZ ZZA Z NZ ZZ Z Z 
1 201 ola. 22300 3800 87,5 91,5 4,0 3,7 1,0 2 
2: Piipan ea A 3950 90,0 95,0 5,0 4,6 1,3 jw; 
3 2250 3830 88,0 92,0 4,0 3,7 1,0 * 
4 26 | 3100 3850 88,5 92,5 4,0 3,1 1,0 e 
5 26 | 3210 3630 87,5 87,1 = FS — 0,4 
6 25 | 3200 3900 95,5 93,6 == — = 1,9 
y 24 | 3130 3850 90,5 92,5 2,0 1,9 0,55 — 
8 23 |. 42550 2840 69.5 68,2 — = — To 
9 23 | 3340 4600 101,5 1105 9,0 8,35 2,4 =. 
10 21 3135 4350 94,5 104,5 10,0 9,25 2,6 a 
11 20 2700 3950 87,0 95,0 8,0 | 7,40 2,1 — 
Razem 270 | 34115 42550 | 980,0 1022,4 46.0 42,6 3,6 


„Przeciętne zużycie na 1000 t km 980000:42550—23 kg. 
Kredyt na premie 1,27  34115—42830 kg. 

Stawka premiowa na 1000 t km 42830:42550==1 kg. 
Zużycie dopuszczalne 23+1=24 kg. 


46,0—3,6—42,4, tj. blisko do 42,6. 


'Premia zredukowana stanowi różnicę między obliczoną oszczędnością i przepałem 


Wyniki obliczeń przytaczam, celem porównania, 
w zestawieniu poniżej. 


] 

| Stawka Oszczędn. 
| Seria paliwa 
parowozów | na 1000 na 1000 na í par. 
i par. km t km t 

W t ! kg 

| 

| Ok 2 s 0.7 2 

l Okl 27 WZ 2.83 

| Ty 25 Wo7 1.00 

] 


„ Z zestawienia tego wynika, że przy wskazanej iloś- 
łi drużyn należałoby podwyższyć stawkę dla parowo- 
„ów towarowych, a wzamian za to obniżyć dla parowo- 
ów osobowych, szczególnie dla ser. Okl 27. 

d Celem większego zachęcenia personelu do oszczęd- 
"ości wskazanem jest wypłacać premie dodatkowe w tych 
|rzypadkach, gdy zużycie zmniejszyło się w porówna- 
Jiu z rokiem poprzedzającym rok sprawozdawczy przy- 
jajmniej o 5% na 1000 t-km brutto. Na te premie mo- 
inaby wyznaczyć 25% zaoszczędzonego węgla. 


í  Obliczmy co by wynosiła taka premia dla całej sie- 
. PKP za 1937 rok; przy rozchodzie paliwa w r. 1937 
19,94 i zakładając rozchód w roku poprzednim 54,57 kg. 
a 1000 t-km, różnica stanowiłaby 54,57—50,94=3,53 
lg, co daje około 6,7% zmniejszenia, 

i Praca parowozów wynosiła 51.677.857 tys. t-km; 
janiejszenie | rozchodu paliwa 3.53 : 51.677.857—=182422 t. 
„ Na premię dodatkową przypada 0,25 182.422= œo 
15600 t, z tego dla drużyn 0,75 wyniosłoby 34.200 t, co 
k ‘anowi 30°/ premii stałej. 


œ Tę dodatkową premię należałoby podzielić nie tyl- 
> pomiędzy tymi drużynami, które otrzymały premie 


Premia 


KO 


A na 1 drużynę stosunek 
parowozo- T pron 

wych przeciętna największa ow 

t t do premii 


10.0 
8.0 


stałe, ale również pewnej ilości drużyn, 
nie otrzymały, ale miały małe 
pały. 

Na premie dla administracji wyznacza się kredyt 
w wysokości 20% kredytów przeznaczonych dla dru- 
żyn parowozowych. Premie administracji wypłaca się 
w tych przypadkach, gdy nie było zwiększenia użycia 
paliwa na miernik t-km brutto w porównaniu z r. ub. 
lub gdy takie zwiększenie nie przekraczało 2—3%; je- 
żeli większe zużycie może być usprawiedliwione zmia- 
nami w obsłudze pociągów i w wykonaniu pracy, to 
wypłata premii może nastąpić tylko za zezwoleniem Mi- 
nisterstwa. 

Wobec takich zasad, miesięczne obliczanie premii 


stanowiłoby trudności, należałoby więc dokonywać ta- 
kich obliczeń za okres czasu nie krótszy, niż kwartał. 


które premii 
lub uzasadnione prze- 


Przy obliczaniu premii należy brać pod rozwagę 
przepały; administracja winna dążyć do tego, aby wszy- 
stkie parowozy były w najlepszym stanie, oraz aby 
drużyny były odpowiednio .pouczone i kontrolowane; 
przy dużych przepałach premia może być zmniejszona, 

nawet powstrzymana, chociażby zużycie ogólne nie 


PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY — 1945 


zwiększyło się. Dla przykładu dokonajmy obliczenia dla 
3 wymienionych wyżej seryj parowozów. 


Na parowozach osobowych: dałekóbieżnych przepał 
wynosił około 2,0% wypłaconych premij, które wyno- 
siły 42,5 t węgla; na parowozach ruchu podmiejskiego 
przepały wynosiły około 10% premij wypłaconych 
w wysokości 29,6 t, na parowozach towarowych prze- 
pał wynosił około 8%, a premii wypłacono 42,6 t. 


W warunkach normalnych stosunek przepałów do 
premii nie powinien przekraczać 15—20%. i przepały 
w tych granicach mogą nie być brane pod uwagę przy 
obliczaniu premii dla administracji; wobec tego za 3 
wymienione serje administracji należy się premia.. 

0,2 (42,5-|-29,6-142,6)>22,92 t. 

Przepały na parowozach, które miały zużycie na 


1000 t-km większe o 10% ponad przeciętny, powinny 
podlegać badaniom. 


Przy zastosowaniu premiowania według podanych 
wyżej rozważań, można kierować się następującymi wy- 
tycznymi: 


1. Premiowanie stosuje się dwóch rodzajów: pre- 
miowanie stałe, oparte na przeciętnym rozchodzie rze- 
czywistym paliwa za czas sprawozdawczy i premiowanie 
dodatkowe za zmniejszenie rozchodu paliwa w porów- 
naniu z rokiem ubiegłym. 


2. Kredyty na premiowanie stałe są preliminowane 
niezależnie od kredytów na paliwo; kredyty na premio- 
wanie dodatkowe otrzymuje się jako niezużyte pozosta- 
łości kredytów na zakup paliwa, powstające wskutek 
mniejszego rozchodu paliwa, niż preliminowano. 


3. Stawki na premie wyznacza się w kg lub t wę- 
gla na przebieg parowozów; podział kredytów na dy- 
rekcje, a w dyrekcjach na parowozownie, dokonywa 
się z uwzględnieniem warunków pracy parowozów 
w okresie sprawozdawczym. 


4. Obliczanie premii stałej na pojedyńcze parowozy 
pociągowe dokonywa się według wykonywanej pracy, 
wyrażanej w t-km brutto, z uwzględnieniem przebie- 
gów pozapociągowych. ` 


5. Przy wyznaczaniu stawek zakłada się, iż prze- 
ciętna premia drużyny parowozu osobowego jest więk- 
sza o 30—40%, niż premia drużyny parowozu towaro- 
wego. 


6. Premia obliczana w kg paliwa  przerachowuje 
się na premię pieniężną według ustalonej ceny węgla 
i dzieli się pomiędzy drużyny, które obsługiwały paro- 
wóz, stosownie do przebiegu wykonanego z tym paro- 
wozem. 


7. Obliczanie premii stałej dla drużyn parowozo- 
wych dokonywa się za ubiegły miesiąc i wypłaca się 
niezwłocznie. 


8. Rozchód paliwa większy niż przeciętny, ale nie 
przekraczający rozchodu przeciętnego do 5%, nie uwa- 
ża się za przepał; rozchód większy ponad 5% uważa się 
za przepał i zapisuje się jako dług i umarza się z pre- 
mij, jakie mogą powstać w następnych miesiącach 
i umarza się ratami w ten sposób, aby z wyrobionej 
premii drużyna otrzymała przynajmniej połowę tej pre- 
mii, chociaż dług nie został jeszcze umorzony. 

9. Premie, oprócz drużyn parowozowych, otrzymu- 


je również administracja oraz ci pracownicy parowo- 
zowni i w dyrekcji, których praca ma wpływ na zmniej- 
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szenie rozchodu paliwa, lub którzy wykonują obliczenia 
premiowe. 


10. Na premie stałe dla administracji preliminuje 
się kredyt w wysokości 20% kredytów, przewidzianych 
dla drużyn parowozowych; z kredytu tego 90% przy- 
dziela się parowozowni, a 10% dla dyrekcji. 


11. Premia dla administracji uzależnia się od rze- 
czywistego rozchodu, mianowicie wypłaca się, o ile rze- 
czywisty rozchód za okres sprawozdawczy nie przewyż- 
szał o 2—3% rozchodu w takich samych miesiącach 
w roku ub.; premię tę oblicza się 3—4 razy do roku. 


12. Gdy rozchód paliwa w okresie sprawozdawczym 
był mniejszy, niż w roku poprzednim przynajmniej 
o 5%, to pewna część wartości zaoszczędzonego paliwa 
przeznacza się na premie dodatkowe. 


13. Z kredytów, otrzymanych na zmniejszenie roz- 
chodu paliwa 75% przeznacza się dla drużyn parowozo- 
wych, przy czym część może być wydzielona dla dru- 
zyn, które premii stałej nie otrzymały, lecz według opi- 
nii administracji zasługują na zachętę, 20% dla admini- | 
stracji i pracowników, którzy mieli wypłaty z premii 
stałej, a 5% dla innych pracowników, którzy mogli się 
pośrednio przyczynić do zmniejszenia rozchodu paliwa, 
ale premii stałej nie otrzymywali. 


14. Podział premii dodatkowej dokonywa się w "o 
stosunku do wypłat premii stałej, 


Przytoczone rozważania sprowadzają się do nastę- 
pujących wniosków: 


1. System premiowania, oparty na przeciętnym rze- 
czywistym rozchodzie, jest więcej uzasadniony, niż sy- 
stem, oparty na wyznaczonych naprzód normach zuży- 
cia, w tych przypadkach, gdy nie ma pewności, iż wy- 
znaczone normy będą całkowicie odpowiednie. 


2. System taki, nieuzależniony od norm zużycia, nie 
będzie wywoływać narzekań, iż wyznaczone normy są 
zbyt niskie, mie dające możliwości osiągnięcia takiej 
premii, jaka byłaby czynnikiem, pobudzającym do 
oszczędnego użycia. 


3. Normy rozchodu pozostają w charakterze mierni- 
ka, niezbędnego do określenia zapotrzebowania paliwa” 
i potrzebnych kredytów na paliwo. 


4. Wyznaczanie odpowiednich norm zużycia wyma- 
ga kilkoletniej statystyki rozchodu, więc premiowanie 
według tych norm może być zastosowane dopiero po pe- 
wnym czasie; przy premiowaniu. opartym na przecięt- 
nym rozchodzie, można się zadowolnić danymi za okres‘ 
sprawozdawczy, a więc takie premiowanie może być” 
zastosowane wcześniej. 

5. Wobec tego, że premiowanie jest poważnym czyn- 
nikiem zmniejszenia rozchodu paliwa, powinno być za-, 
stosowane na kolejach polskich możliwie wcześniej; zaś 
na takie wcześniejsze zastosowanie pozwala proponowa- 
ny wyżej sposób. 


i w 


v 


Daleki jestem od twierdzenia, iż sposób ten daje- 
najlepsze rozwiązanie sprawy premiowania za 0SZCZę-) 
dne użycie paliwa na parowozach, uważam jednak, iż. 
wskazanym byłoby zastosować go na PKP chociażby 
w charakterze próby, tym bardziej, iż nie prędko oka-, 
załaby się możliwość zastosowania utrwalonego sposo-_ 
bu premiowania według norm, wyznaczonych naprzód, 
gdyby sposób ten miał być zachowany nadal. 
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Mgr. W. MARKOWSKI. 


Klauzule komunikacyjne w traktacie wersalskim 


Wojna z Niemcami zakończona została bezwzględną 
kapitulacją Niemiec. Zbliża się moment, kiedy narody 
walczące usiądą u stołu, by przez zawarcie traktatu po- 
koju stworzyć podstawy pod nowy ład i porządek 
w świecie, zarówno pod względem politycznym, jak 
i goszodarczym. Nie od rzeczy więc będzie przypomnieć 
sobie, jak w stosunku do Niemiec rozwiązane zostały 
zagadnienia natury gospodarczej, a w szczególności ko- 
munikacyjnej w Traktacie Wersalskim z dn. 28.6 1919 r 
który zakończył okres Wielkiej Wojny z 1914 — 1918 r. 

„Komunikacja—jak wiadomo—odgrywa wielką rolę 
zarówno w czasie pokoju, jaki w czasiewojny. Od spra- 
wności i środków komunikacji zależy możliwość sku- 
tecznego prowadzenia działań wojennych, zaś polityka 
komunikacyjna stanowi potężne narzędzie w ogólnej 
polityce gospodarczej każdego kraju. Wychodząc z te- 
go założenia, Traktat Wersalski poświęca poważną część 
sprawom komunikacyjnym. Niezależnie bowiem od po- 
stanowień ściśle ekonomicznych, zawartych w części 
X-ej (art, 264—312) „Przepisy ekonomiczne”, Traktat 
Wersalski szczegółowo reguluje zagadnienia komunika- 
cyjne w częściach: XI (art. 313—320) „Żegluga powietrz- 
na” i XII (art. 321—386) „Porty, drogi wodne i drogi że- 
lazne”, przy czym część XII dzieli się na działy: I. Po- 
stanowienia ogólne (art. 321—326); II. Żegluga z roz- 
działami: 1. Swoboda żeglugi (art. 327). 2. Wolne strefy 
w portach (art. 328—330). 3, Przepisy dotyczące Elby, 
Odry, Niemna i Dunaju (art. 331—353). 4. Przepisy co 
do Renu i Mozeli (ant, 354—362). 5. Przepisy, zapewnia- 
jące państwu czesko - słowackiemu użytkowanie por- 
tów północnych (art. 363—364). III. Drogi żelazne z roz- 
działami: 1. Przepisy co do przewozu międzynarodowe- 
go (art. 365—369). 2. Tabor ruchomy (art. 370). 3. Od- 
stąpienie linij kolejowych (art. 371). 4, Postanowienia, 
dotyczące niektórych linij kolejowych (art. 373 — 374). 
5. Postanowienia przejściowe (art. 375). IV. Rozstrzyga- 
nie sporów i rewizja stałych przepisów (art. 376—378), 
'V. Postanowienia specjalne (art. 379) i VI. Przepisy co 
do kanału Kiłońskiego (art. 380—386). 
= Naczelną zasadą przepisów, dotyczących komunikacji, 
zarówno powietrznej, jak i wodnej i lądowej, tak przy 
' wjeździe, jak i wyjeździe i tranzycie, jest swoboda, któ- 
rej w odniesieniu do mocarstw sprzymierzonych i sto- 
„warzyszonych, Niemcy nie mogły krępować żadnymi 
jzarządzeniami, ograniczającymi te mocarstwa. Zasady 
„równego traktowania z własną komunikacją, albo też 
traktowania na stopie państwa najbardziej uprzywile- 
 jowanego, znajdują swój wyraz w każdym rodzaju ko- 
|munikacji, przy czym wszystkie te uprawnienia stano- 


kwią jednostronne zobowiązanie Niemiec. 
Przechodząc do omawiania szczegółów, stwierdzić 


„należy, że Traktat Wersalski dał w dziedzinie żeglugi 
powietrznej statkom powietrznym, należącym do mo- 
"carstw sprzymierzonych i stowarzyszonych, zupełną 
twolność przelotu i lądowania na terytorium Niemiec 
raz prawo do korzystania z udogodnień, przysługują- 
„cych statkom niemieckim w wypadku niebezpieczeń- 
stwa. Swoboda tranzytu, korzystanie z lotnisk otwar- 
„tych dla ruchu publicznego, równe traktowanie ze stat- 
kami niemieckimi pod względem pobierania opłat 'wszel- 
'kiego rodzaju, są dalszymi przywilejami dla statków 
"oowietrznych państw sprzymierzonych i stowarzyszo- 
nych. Wydawanie regulaminów, odnoszących się do 
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przelotu, tranzytu i lądowania, należało do Niemiec 
z tym jednak, że stosować się one musiały do statków 
panstw sprzymierzonych i stowarzyszonych na równi 
ze statkami niemieckimi. Następnie Niemcy zobowią- 
zały się uznawać świadectwa państwowości, sprawności 
technicznej, świadectwa uzdolnienia i upoważnienia, 
wydane lub uznane za ważne przez którekolwiek mo- 
carstwo sprzymierzone i stowarzyszone, za ważne i ró- 
wnoznaczne ze świadectwami. wydawanymi przez Niem- 
cy. W wewnętrznym nuchu lotniczo - handlowym statki 
powietrzne państw sprzymierzonych i stowarzyszonych 
traktowane były na stopie państwa najbardziej uprzywi- 
lejowanego. Przepisy. odnoszące się do żeglugi powietrz- 
nej obowiązywały do 1.1.1924 r., chyba, że Niemcy by- 
łyby przed tym dopuszczone do przystąpienia do kon- 
wencji międzynarodowej w przedmiocie żeglugi po- 
wietrznej. 

Przy żegludze wodnej, komunikacji kolejowej i przy 
korzystaniu z portów, główny nacisk był położony 
w Traktacie Wersalskim na wolność tranzytu, którego 
nie można było obciążać żadnymi opłatami tranzytowy- 
mi lub ograniczeniami. Tranzyt powinien był być trakto- 
wany poza tym na równi z ruchem niemieckim i wolny 
od opłat celnych. Przy wwozie i wywozie Niemcy mu- 
siały się zrzec wszelkiego rodzaju bezpośredniego lub 
pośredniego utrudniania, obciążania lub ograniczania, 
przeciwnie, musiały wydać zarządzenia w celu skróce- 
nia przejścia towarów przez granicę i dalszego ich prze- 
wozu. Porty morskie państw sprzymierzonych i stowa- 
rzyszonych korzystały z wszelkich ulg i taryf zniżko- 
wych, przyznanych na kolejach i drogach spławnych 
Niemiec na rzecz portów niemieckich lub innego pań- 
stwa. 

Traktat Wersalski utrzymał w mocy na okres dal- 
szych 5 lat wolne strefy, jakie istniały w dniu 1.8 1914 
roku w portach miemieckich. Ponadto narzucił Niem- 
com obowiązek wydzierżawienia Czecho - Słowacji na 
okres 99 lat odpowiedniej przestrzeni w portach Ham- 
burga i Szczecina dla urządzenia tam wolnych stref, 

Elba od ujścia Wełtawy i Wełtawa do Pragi, Odra 
od ujścia Opawy, Niemen od Grodna i Dunaj od Ulmu 
oraz każda spławna część tych sieci rzecznych, która 
daje więcej, niż jednemu państwu naturalny dostęp do 
morza, wraz z kanałami bocznymi i łącznikowymi — 
uznane zostały za rzeki międzynarodowe, na których 
obywatele, rzeczy i flagi wszystkich państw mają być 
traktowane ma podstawie zupełnej równości. Traktat 
Wersalski unormował kwestje pobierania opłat, ruchu 
i utrzymania dróg w stanie spławnym. Dla Elby i Odry 
ustanowiono komisje międzynarodowe, zaś dla Niemna, 
o ile tego zażąda jedno państwo przybrzeżne. Europej- 
ska Komisja Dunajowa miała znowu wszcząć swą dzia- 
łalność, zaś dla części Dunaju, gdzie kończyła się kom- 
petencja tej komisji, miała być ustanowiona osobna ko- 
misja. Specjalne przepisy regulowały żeglugę na Renie 
i Mozeli (art. 354—362). 

Drogom żelaznym poświęca Traktat Wersalski cały 
dział III części XIl-ej (art. 365 — 375). Stosownie do 
przepisów zawartych w rozdziale pt. „Przepisy co do 
przewozu międzynarodowego”, towary, idące z państw 
sprzymierzonych i stowarzyszonych a przeznaczone dla 
Niemiec oraz towary idące tranzytem przez Niemcy 
z samego prawa korzystają pod każdym względem z naj- 
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większego uprzywilejowania na liniach niemieckich. 
Taka sama zasada stosowana być miała na żądanie je- 
dnego z państw sprzymierzonych i stowarzyszonych do 
towarów szczegółowo wskazanych przez te państwa, 
a idących z Niemiec do ich terytoriów. W związku z tym 
Niemcy miały wydać odpowiednie taryfy międzynaro- 
dowe, przewidujące jeden list przewozowy. Niemcy zo- 
stały następnie zobowiązane do wznowienia stosowańia 
konwencyj berneńskich o przewozie osób i towarów ko- 
lejami żelaznymi (K.M.O. i K.M.T.) i do przystąpienia 
do konwencyj, które miałyby je zastąpić. Niemcy zo- 
stały też zobowiązane do współdziałania w komunikacji 
międzynarodowej, przy czym nie wolno im było komu- 
nikacji tej utrudniać. Taryfy w komunikacji międzyna- 
rodowej nie mogły być wyższe od pobieranych na włas- 
nych liniach w obrocie wewnętrznym. 

Co się tyczy taboru, Niemcy zobowiązały się zaopa- 
trzyć wagony w urządzenia, pozwalające włączać je do 
pociągów towarowych, kursujących na liniach państw 
należących do konwencji berneńskiej, oraz włączać ta- 
bor państw sprzymierzonych i stowarzyszonych do wszy- 
stkich pociągów towarowych, kursujących po liniach 
niemieckich. 

Niemcy, odstępując linie kolejowe, zobowiązane by- 
ły: 1. oddać je w całości i dobrym Stanie; 2, jeżeli sieć 
kolejowa, mająca swój tabor, miała być oddana w ca- 
łości przez Niemcy któremu z Mocarstw sprzymierzo- 
nych i stowarzyszonych, to tabor ten miał być przeka- 
zany w całości podług inwentarza ostatniego z przed 
11 listopada 1918 r. i to w stanie normalnego jego utrzy- 
mania; 3. na liniach, nie mających specjalnego taboru, 
Komisja ekspertów, wyznaczonych przez Mocarstwa 
sprzymierzone i stowarzyszone, miała określić, jaka od- 
powiednia część taboru, istniejącego na sieci, do której 
te linie należą, ma być oddana; 'w Komisjach tych Niem- 
cy miały być reprezentowane. Komisje te miały uwzglę- 
dnić ilość tabonu, zarejestrowanego na tych liniach po- 
dług ostatniego inwentarza z przed 11 listopada 1916 r., 
długość linii wraz z torami manewrowymi i charakter 
oraz rozmiar ruchu. Komisje te miały również wskazać 
lokomotywy, wagony osobowe i towarowe, które miały 
być oddane w każdym poszczególnym wypadku, ustalić 
warunki ich przyjęcia i tymczasowe porozumienia, nie- 
zbędne dla zapewnienia ich naprawy w warsztatach nie- 
mieckich; 4. zapasy, ruchomości i narzędzia miały być 
oddane w tych samych warunkach, co i tabor ruchomy. 
Przepisy powyższych punktów 3 i 4 były zastosowane 
do linij kolejowych w dawnej Polsce rosyjskiej, przebu- 
dowanych przez Niemcy na tor szerokości niemieckiej; 
linie te miały być traktowane podobnie, jak części od- 
dzielone od sieci kolejowych państwa pruskiego. 

Jeśli wskutek wykreślenia nowych granic linia ko- 
lejowa, łącząca dwie części tego samego kraju, przecho- 
dziła przez drugi kraj, lub w razie, gdy linia boczna, wy- 
chodząca z jednego kraju, kończyła się w drugim, wa- 
runki użytkowania miały być określone przez Zarządy 
interesowanych kolei. W razie, gdyby te Zarządy nie 
doszły do zgody co do warunków takiego porozumienia, 
spór miała rozstrzygnąć komisja ekspertów, o której 
wyżej była mowa, 

Niemcy miały stosować się do instrukcji władz, 
działających w imieniu mocarstw sprzymierzonych isto- 
warzyszonych w dziedzinie przewozu: 1) co do przewo- 
zu wojsk, odbywającego się w wykonaniu Traktatu 
Wersalskiego, jak też co do przewozu materiałów, amu- 
nicji i żywności na użytek armii; 2) przejściowo zaś co 
do przewozu żywności dla niektórych okolic, co do przy- 
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wrócenia o ile możności najszybszego, normalnych wa- 
runków przewozu oraz co do organizacji służby poczto- 
wej i telegraficznej. 

Spory, mogące wyniknąć między mocarstwami za- 
interesowanymi co do interpretacji i stosowania posta- 
nowień, o jakich wyżej mowa, miały być rozstrzygane 
w sposób, w jaki przepisze Związek Narodów 

Związek Narodów mógł też w każdej chwili zapro- 
ponowąać rewizję tych z powyższych postanowień, które 
odnoszą się do stałych urządzeń administracyjnych. 

Postanowienia artykułów -od 321 do 330, 332, 365, 367 
do 369 mogły być poddane rewizji przez Radę Związku 
Narodów w każdej chwili po upływie 5 lat od uprawo- 
mocnienia się Traktatu Wersalskiego. Jeżeli taka rewi- 
zja nie nastąpiła (a wiadomo, że jej nie było), to żadne 
z mocarstw sprzymierzonych i stowarzyszonych nie mo- 
gło po upływie wspomnianego terminu 5-cio letniego 
żądać dla siebie korzyści z któregokolwiek z postanowień, 
zawartych w wyżej wyliczonych artykułach, na rzecz 
jakiejkolwiek części swych terytoriów, co do której nie 
przyznało wzajemności. Rada Związku Narodów wpraw- 
dzie mogła przedłużyć termin pięcioletni, w ciągu któ- 
rego nie było wolno wymagać wzajemności, ale tego 
terminu nie przedłużyła. 

Nie uchybiając specjalnym zobowiązaniom, jakie 
Traktat Wersalski włożył na Niemcy na korzyść mo- 
carstw sprzymierzonych i stowarzyszonych, Niemcy zo- 
bowiązały się przystąpić do każdej ogólnej konwencji, 
dotyczącej międzynarodowych urządzeń tranzytu, dróg 
spławnych, portów i kolei, jaką mocarstwa sprzymierzo- 
ne i stowarzyszone mogły w ciągu 5 lat od uprawomoc- 
nienia się Traktatu Wersalskiego, zawrzeć między sobą 
za aprobatą Związku Narodów. Konwencje te zostały 
zawarte, a mianowicie: dnia 20.IV 1921 r. w Barcelo- 
nie—Konwencja i Statut o wolności tranzytu, dnia 20.IV 
1921 r. również w Barcelonie — Konwencja i Statut 
w sprawie urządzenia dróg żeglownych o znaczeniu mię- 
dzynarodowym i dnia 9.XII 23 r. w Genewie — Kon- 
wencja i Statut o ustroju międzynarodowym kolei że- 
laznych 

Wreszcie Traktat Wersalski ustalił, że kanał Kiloń- 
ski i dostępy do niego będą zawsze wolne i otwarte na 
stopie zupełnej równości dla statków wojennych i han- 
dlowych wszystkich państw w czasie pokoju z Niem- 
cami. 

Analizując po krótce powyższe postanowienia Trak- 
tatu Wersalskiego w dziedzinie komunikacji, stwierdzić 
należy, że przy całej ich słuszności brak im (jak w ogó- 
le całemu Traktatowi) konsekwencji w wykonaniu, co 
jak wiadomo, było jednym z powodów, że Niemcy mo- 
gły się ponownie uzbroić i wciągnąć świat w obecną 
wojnę. Liczne postanowienia, dotyczące kwestyj komu- ` 
nikacyjnych, a zwłaszcza przepisy co do przewozu mię- | 
dzynarodowego, zbyt krótko faktycznie obowiązywały, 
bo wszystkiego 5 lat. Następnie zupełny jest brak prze- 
pisów o stałej kontroli wszelkiego rodzaju komunikacji ` 
w Niemczech. Błąd ten musi być obecnie naprawiony, ` 
gdyż tylko przez trwałe zobowiązanie Niemiec do prze- ` 
strzegania w komunikacji międzynarodowej przepisów, ` 
jakie Traktat Wersalski na ogół słusznie skonstruował, - 
oraz przez stałą kontrolę komunikacji wodnej, lądowej ` 
i powietrznej (obok kontroli przemysłu), będzie można » 
trzymać rękę na pulsie życia gospodarczego Niemiec,“ 
czuwać, by Niemcy potajemnie się nie zbroiły i organi- 
zowały do przyszłej wojny, dopilnować, by Niemcy . 
szybko i sprawnie wypełniały obowiązek naprawy szkód - 
wyrządzonych wojną z 1939 r. i nie dopuścić do prowa-' 
dzenia jakichkolwiek wojen gospodarczych. a 
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1845 — 1945 


W roku bieżącym mija 100 lat istnienia i eksploatowania Kolei na ziemiach polskch. Sto lat! Od wieku 
już rozlega się na ziemiach polskich gwizd parowozu, od wieku stały się sobie bliższe i coraz bliższe w Polsce 
miasta, wsie, dzielnice, ludzie, została przyśpieszona wymiana produkcji, umożliwiona łatwiejsza wymiana dóbr 


kulturalnych narodu, pomimo ówczesnych sztucznych granic porozbiorowych. 


Od roku 1845 przez 73 lata koleje nasze wchodziły w skład obcych organizmów państwowych, w skład ob- 
cych zespołów kolejowych państw zaborczych. Od roku 1918 kolejowiec polski najwyższym wysiłkiem po pierw- 


szej wojnie światowej stworzył dosłownie z gruzów Państwowe Kolejnictwo Polskie, 


które pomimo trudnych 


warunków ekonomicznych i politycznych, świeciło przykładem innym starszym państwom. 


Od roku 1939 przeszło ciężką zmorę blisko 6-cio letniej okupacji niemieckiej. 


do nowego życia. 


Dziś podnosi się znowu 


W granicach zmienionych, w granicach prastarych ziem piastowskich, trudem kolejowców, trudem robot- 
nika, pracownika, inżyniera kolejowego leczy swe ciężkie zadane przez straszliwą wojnę rany, prostuje swe 
obolałe członki, by odrodzić się do nowego lepszego życia, do jaśniejszej przyszłości wraz z całą Polską. 


Przeżywane przez nas epokowe warunki historyczne, obecny stan kolei i olbrzymie zadania, 
przed naszymi kolejami, nie pozwalają nam na żadne godne tej stuletniej daty większe uroczystości. 


jakie stoją 
Uświe- 


tnieniem stuletniego jubileuszu niech będzie dalsza wytężona praca polskiego kolejowca. 

Wraz z rozpoczęciem wydawnictwa „Przeglądu Komunikacyjnego” podkreślamy tę znamienną i drogą 
nie tylko dla każdego kolejowca, ale dla każdego Polaka stuletnią rocznicę istnienia kolei w Polsce z tym, że 
do obszerniejszej i szczegółowej historii istnienia kolei w Polsce powrócimy w numerach następnych, 


P. L. L. „Lot” 


Uchwałą Rady Ministrów z dnia 16 marca 1945 r. 
zostało stworzone przedsiębiorstwo państwowe komuni- 
kacji lotniczej pod nazwą Polskie Linie Lotnicze „LOT”. 


P.L.L. „LOT” zostało powołane do życia w momencie 
przełomowym, gdy budzące się do życia po okresie nie- 
woli Państwo Polskie walczyło z nieprzezwyciężonymi 
trudnościami w dziedzinie podstawowej dla życia go- 
spodarczego — w dziedzinie komunikacji. 


O rodzaju i rozmiarach tych trudności nie potrze- 
ba mówić — są to rzeczy ogólnie znane, i w warunkach 
pookupacyjnych, zdawałoby się, nie do przezwycięże- 
nia, 

Rozwiązaniem tego niesłychanie trudnego problemu 
stała się komunikacja lotnicza — komunikacja, dla któ- 
rej nie istnieją poszarpane tory, zbombardowane bu- 
dynki stacyjne, poorane pociskami drogi, słowem to 
wszystko, co stanowi przeszkodę dla tych życiodajnych 
organów gospodarki państwowej, jakimi są wszystkie 
rodzaje komunikacji lądowej, 


Zakreślony przez Departament Lotnictwa Cywilne- 
go plan organizacyjny sieci wewnętrznej komunikacji 
lotniczej był pracą olbrzymią, przerastającą nieomal 
„siły i możliwości w istniejących warunkach. Plan ten 
został wykonany przez P.L.L. „LOT” w całości, na trzy 
dni przed terminem, przewidzianym przez postanowie- 
(nie wykonawcze. Poszczególne etapy wykonania tego 
planu, będące chlubnym dorobkiem pierwszego miesią- 
ca działalności przedstawiały się w sposób następujący: 
] 
| Sieć Komunikacji Lotniczej. 


‘Dnia 26. 3. 45 uruchomiono linię Nr 1/2 na trasie War- 
szawa — Łódź — Kraków — Rzeszów — 


l Lublin — Warszawa. 

Dnia 13, 4. 45 uruchomiono linię Nr 3/4 na trasie War- 
szawa — Łódź — Poznań — Katowice — 
| Łódź — Warszawa. 

«Dnia 18. 4. 45 uruchomiono linię Nr 5/6 na trasie War- 
c szawa — Olsztyn — Gdańsk — Byd- 


- goszcz — Warszawa. 


Powyższe linie okrężne przebiegają w kierunkach 
odwrotnych co drugi dzień tak, że komunikacja na 
wszystkich trasach jest codzienna. 

Dnia 28, 4. 45 uruchomiono linię bezpośredniej komu- 
nikacji pomiędzy Warszawą i Białym- 
stokiem — linia Nr 7 zaś 

Dnia 29. 4. 45 linię bezpośredniej komunikacji 
szawa — Kraków linia Nr 8 

Dnia 14. 5, 45 z powodu wielkiej frekwencji pasażerów 
uruchomiono linię bezpośrednią War- 
szawa — Gdańsk (linia Nr 9). 


War- 


Poza wymienionymi wyżej liniami, obsługiwanymi 
przez samoloty typu Douglas, utrzymywana jest stała 
codzienna komunikacja lothicza Warszawa — Kielce — 
Warszawa (linia A) samolotem typu PO 2. 

Wykonywane są również loty specjalne samolotami 
typu PO 2. 

Sieć pocztowo-lotnicza, obsługiwana również przez 
samoloty typu PO 2, obejmuje wszystkie większe miasta 
powiatowe na terenie województw. 


Łączna długość tras rozkładowych wynosi 6.678 km. 


Dane cyfrowe za okres pierwszych dwóch miesięcy 
działalności P. L. L. „LOT“. 


Dane cyfrowe z działalności P. L. L. „LOT“ w 
pierwszych dwóch miesiącach (kwiecień i maj 45) 
przedstawiają się następująco: 


„kwiecień maj łącznie 
ilość lotów rozkładowych 
samolotami typu Douglas 212 448 660 
ilość lotów pocztowych i 
specjalnych samolotami ty- 
pu PO 2 67 135 202 
ilość przewiezionych pasa- 
żerów na wszystkich li- 
niach 2312 5304 7616 
łączna ilość przelecianych 
kilometrów 50250 85447 135697 
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Jak wynika z powyższego zestawienia, poszcze- 
gólne pozycje cyfrowe dotyczące ruchu samoloto- 
wego w maju są prawie dwukrotnie większe od tych- 
że danych za miesiąc kwiecień 1945 r. 


Dalszy rozwój polskiej komunikacji powietrznej. 


Pierwszy okres działalności P, L. L. „LOT“ za- 
wierający się w obrębie miesięcy kwiecień i maj 45 
był okresem planowania i uruchomienia wewnętrz- 
nej sieci komunikacji powietrznej. Jest to okręs za- 
mknięty i wykonany— pozostają jeszcze poszczegól- 
ne etapy rozwoju i przystosowania tej sieci de palą- 
cych potrzeb życia państwowego. Jednym z tych 
etapów jest projektowane w najbliższym czasie roz- 
szerzenie linii Nr 3/4 przez dołączenie do niej miast 
Wrocławia i Lignicy. Nowo opracowana linia prze- 
biegać będzie obecnie: Warszawa—Łódź—Poznań — 
Lignica — Wrocław— Katowice — Łódź— Warszawa. 
Jest to odpowiedź na liczne głosy sfer zainteresowa- 
nych, domagających się od dawna połączenia ośrod- 
ków przemysłowych Dolnego Śląska z ośrodkami 
centralnymi kraju. 

Obecnie P.L.L. „LOT“ stoją przed zadaniem nie- 
słychanej wagi —przed zadaniem stworzenia zagra- 
nicznej sieci lotnictwa komunikacyjnego. Jakie zna- 
czenie ma dla nas połączenie samolotowe z zagranicą, 
na to odpowiedź jest jasna: po sześciu latach niewo- 
li kraj nasz domaga się otworzenia okna na Świat, 
w zakresie w pierwszym rzędzie gospodarczym, a na- 
stępnie gdy tylko warunki na to pozwolą — turysty- 
cznym. Pierwszym etapem, o pierwszorzędnym zna- 
czeniu wypłynięcia Polski na arenę międzynarodo- 
wą, jest niewątpliwie jak najszybsze uruchomienie 
Środków komunikacji —komunikacji szybkiej, samo- 


Kronika 


Dnia 19 maja rb. odbyła się skromna uroczystość 
otwarcia ruchu na odcinku miejskim Elektrycznych Ko- 
lei Dojazdowych w Warszawie, znanych wśród ludności 
warszawskiej i podwarszawskiej pod nazwą EKD. 

Od dnia tego ludność odcinka okolic podwarszaw- 


C skich, przylegającego do linii Warszawa-Grodzisk z od- 


nogą Leśna Podkowa-Milanówek, uzyskała wygodną, 


Pociąg inauguracyjny 


stacji Podkowa Leśna 
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lotowej. Już samo położenie Polski i stolicy jej— 
Warszawy, która znajduje się w idealnym środku 
szlaku powietrznego Moskwa — Paryż i mniej wię- 


cej pośrodku szłaku Moskwa—Warszawa—Londyn, 
Sztokholm—Warszawa—Belgrad stwarza dla nas 
nadzwyczaj korzystne warunki jako dla punktu tran- 
zytowego wszystkich linii międzynarodowych: pół- 
noc—południe i wschód—zachód. Sytuację tę Pol- 
skie Linie Lotnicze „LOT“ starają się wykorzystać 
już w najbliższym czasie. W połowie czerwca ba- 
wiła w Moskwie delegacja Dyrekcji P.L.L. „LOT“, 
która została przyjęta na audiencji u marszałka awia- 
cji, naczelnego dyrektora Komunikacji 
Z.S.R.R. Astachowa. 


Przeprowadzone rozmowy miały na celu zawar- 
cie umowy międzynarodowej pomiędzy Polską a 
Z.S.R.R. na prawo wspólnych przelotów nad obu 
Państwami. Po zawarciu tej umowy P.L.L. „LOT“ za- 
wrze umowę prywatną z Komunikacją Lotniczą 
Z.S.R.R., dotyczącą wspólnej eksploatacji linii na 
szlaku Warszawa—Moskwa, w terminie zaś później- 
szym na szlaku Moskwa—Warszawa-—Paryż. Prze- 
prowadzono również szereg rozmów o charakterze 
technicznym. 


Nadmienić należy, że ilość posiadanych przez 
P.L.L. „LOT“ samolotów pasażerskich jest niedosta- 
teczną nawet dla obsługi wewnętrznych linii komu- 
nikacji lotniczej. W związku z tym Dyrekcja P.L.L. 
„LOT“ zakupuje w Z.S.R.R. dwadzieścia maszyn ty- 
pu „Douglas“ Li 2, oraz Si 47.—Ten ostatni typ bẹ- 
dzie użyty do obsługiwania komunikacji na szla- 
kach międzynarodowych. Koszt jednej maszyny wy- 
niesie prawdopodobnie przeszło 200.000 Rs. 


dosyć szybką i bardzo regularną komunikację oraz do- 
jazd do samego śródmieścia stolicy, tj. do zbiegu ulic 
Marszałkowskiej i Nowogrodzkiej. 

Okupanci niemieccy, uchodząc w pośpiechu, nie zdą- 
żyli zniszczyć linii EKD i zabrać reszty taboru, 259/0 
którego zostało wywiezione w swoim czasie na zachód, 
natomiast odcinek miejski od przecięcia z linią Radom- 


Lotniczej 
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ską w pobliżu przy st. Szczęśliwice, ucierpiał srodze — 
zniszczeniu uległa cała elekryczna sieć powietrzna 
i część torów. Oprócz tego punkt powyższy został od- 
cięty od Warszawy przez wybudowanie łącznicy PKP 
Włochy-Okęcie, korzystającej z toru EKD do Włoch. 

Natomiast zniszczenie elektrowni Pruszkowskiej 
i Warszawskiej pozbawiło EKD rzeczy najważniejszej, 
to jest energii elektrycznej. 

Zarząd EKD i cały personel tych kolei postawili 
sobie za zadanie szybkie przywrócenie ruchu. Minister- 
stwo Komunikacji wydzierżawiło EKD kilka parowo- 
zów, nie nadających się do obsługi przewozów na PKP, 
wraz drużynami, dało węgiel i już od 14. II. rb. ruszyły 
pierwsze pociągi parowe na odcinku Grodzisk-Opacz. 
W dniu 3. III. rb przedłużono ruch z Opacza do Szczę- 
śliwic, dowożąc dzięki temu podróżnych do punktu od- 
ległego o około 5 km od śródmieścia Warszawy. 

Mówi się czasem o wysokim koszcie biletów jedno- 
razowych-na EKD. Przejazd 30 km od Grodziska do 
Skrzyżowanie kosztował 60 zł., natomiast furka brała 
za przejazd 5 km — 30 zł. Podróżni tracili czas i pie- 
niądze. 

Pracownicy instytucyj i urzędów mogli poza tym 
nabywać bilety okresowe z ulgą 80% Z dniem 27 


Pociąg inauguracyjny u 
zbiegu ulic  Marszałkow- 
skiej i Nowogrodzkiej. 
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Podsekretarz Stanu Ob. Jó- 
zef Olewiński przecina wstę- 


SĘ, do 
odcinek miejski. 


otwierając ruchu 


kwietnia rb. zostały zastosowane dalsze ulgi dla pra- 
cowników państwowych i samorządowych, sięgające 
970/o, a dia młodzieży szkolnej — 99%. Ceny tych bile- 
tów są na poziomie przedwojennym i są one oczywiście 
znacznie niżej obecnych kosztów własnych przedsiębior- 
stwa, które ponosi z tego tytułu poważne ciężary. 


Dalszym krokiem w kierunku ulepszenia komuni- 
kacji było uzyskanie prądu z elektrowni w Warszawie 
w ilości, pozwalającej na uruchomienie z dniem 6 maja 
rb. pociągów elektrycznych na odcinku Milanówek— 
Podkowa Leśna—Szczęśliwice. 

Wreszcie odbudowano sieć i uszkodzone tory na od- 
cinku miejskim w Warszawie. PKP dały przewód 
jezdny dla sieci napowietrznej. Usunęło również przesz- 
kodę w postaci wspomnianej wyżej łącznicy i w dniu 
19 maja Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Komu- 
nikacji ob. Józef Olewiński w zastępstwie chorego ob. 
Ministra przeciął, w obecności przedstawicieli Minister- 
stwa, Władz Państwowych i Samorządowych oraz pra- 
cowników Kolei Dojazdowych, wstęgę i pierwszy po- 
ciąg elektryczny dobiegł do ulicy Marszałkowskiej. 


Na odcinku Opacz—Grodzisk, ze względu na oszczę- 
dne zużycie prądu kursowały pociągi parowe. Od dnia 
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1 czerwca rb. wprowadzono na całej sieci trakcję wy- 
łącznie elektryczną. 

Wyrazem znaczenia, jakie posiada EKD dla oby- 
wateli, mieszkających w jej zasięgu, jest ilość podróż- 
nych, korzystających z ich usług: wynosi ona przecięt- 
nie około 6000 osób dziennie. 

W ten sposób, dzięki energii kierownictwa EKD 
i ich załogi, została uregulowana komunikacja na po- 
ważnej części podwarszawskiego rejonu. Należałoby 
sobie życzyć, aby inne linie — przede wszystkim PKP 
— poszły za tym przykładem. Dawiadujemy się, że 
wkrótce uda się zorganizować częściowo ruch na zelek- 
tryfikowanym odcinku Warszawa Wschodnia-Otwock. 
Odcinek Warszawa—Żyrardów jest kompletnie zdewa- 
stowany przez Niemców, brak taboru, a przede wszyst- 
kim prądu. Natomiast uważamy za wskazane puszczenie 
na normalnotorowych liniach podwarszawskich lekkich 
pociągów podmiejskich typu zastosowanego przez EKD, 
to jest prowadzonych lekkimi, starymi i małoprzydat- 
nymi parowozami. Ludność coraz to liczniej ściągająca 
do Warszawy, musi otrzymać możność zamieszkania 
w zdrowych warunkach, a także nabierania świeżego 
tchu w dniach świątecznych. 


Z dniem 26 maja br. weszła w życie nowa, znacznie 
podwyższona taryfa pasażerska na PKP. Szerokie sfery 
publiczności interesują się, jakie i kiedy będą zastoso- 


wane ulgi przejazdowe. Możemy poinformować czytel- 
ników, że już nr 2 Dziennika i Zarządzeń Kolejowych 
zawiera taryfy ulgowe na przejazdy pracowników, ro- 
botników i młodzieży szkolnej i to tak na kolejach nor- 
malnotorowych, jak i wąskotorowych. 

Niezależnie od tego, wchodzi w najbliższym czasie 
w życie przedwojenna 80'/e ulga dla pracowników kole- 
jowych, emerytów PKP i ich rodzin. 


Dążąc do ulepszenia komunikacji Warszawy z dziel- 
nicami Polski, leżącymi na lewym brzegu Wisły, Mini- 
sterstwo Komunikacji poleciło doprowadzić bieg pocią- 
gów pasażerskich do dawnego dworca Warszawa Głów- 
na Towarowa, leżącego o 1,5 km. bliżej miasta, niż do- 
tychczasowy punkt końcowy Warszawa Zachodnia. Ro- 
boty o ogólnym koszcie około 6,5 mimlionów zł., są wy- 
konane i 1 lipca miało miejsce otwarcie nowego prowi- 
zorycznego dworca pasażerskiego. 


W dniu 24 maja Minister Komunikacji zatwierdził 
zasady premiowania pracownków PKP za osiągnięte 
wyniki eksploatacji, to jest za zmniejszenie rozchodów 
i powiększenie dochodów. 

Powyższa premia, obejmująca szerokie rzesze pra- 
cowników kolejowych, pozwoli im własnym wysiłkiem 
przyczynić się do poprawy ich bytu. 

Premia będzie wypłacana od miesiąca kwietnia. 


Przegląd prasy technicznej 


W dniu 1-go kwietnia b. r. wyszedł pierwszy po- 


wojnie numer „Przeglądu Technicznego“ — organu, 
który w czasie swego istnienia — a czas ten był nie- 
mały, bo aż 65 lat — chlubnie zapisał się w dziejach 
naszej prasy technicznej. 


Szybkość, z jaką w wyzwolonej spod jarzma hitle- 
rowskiego Polsce odrodził się nasz starszy towarzysz 
broni, a także treść pierwszych numerów pisma ro- 
kują mu nowe zasłużone powodzenie, którego mu na 
tym miejscu nasza redakcja życzy. 


W pierwszych zaraz numerach porusza inż. 
B. Hummel pod tytułem ,.Zagadnienie rozwoju kolej- 
nictwa w wyzwolonej Polsce* sprawę dotyczącą naj- 
bliżej nas, pracowników komunikacji, w szczególno- 
Ści kolejnictwa. Artykuł ten zasługuje na bardziej 
szczegółową analizę i być może na odpowiedź, której 
nasza redakcja zapewne się podejmie. Narazie przed- 
stawiamy tylko podstawowe tezy artykułu. 


Autora — wybitnego działacza na niwie kolejo- 
wej— nie przekonywa o potrzebie rozbudowy naszej 
sieci kolejowej fakt, Że sieć ta, liczona na krh? ob- 
szaru i na ilość mieszkańców, pozostaje daleko za pań- 
stwami Zachodniej Europy. Twierdzi on słusznie, że 
gęstość sieci jest uwarunkowana ilością przewozów, 
które mają być wykonane; pomija on przy tym je- 
dnak wzgląd na pionierską rolę kolei, bez których 
wielki, a nawet średni przemysł powstać nie może. 

Autor wspomina przedwojenną mapę kolejową, na 
której umieszczono graficznie ilość przebiegających 
po każdej linii pociągów , (nie tonokm, jak twierdzi 
Autor.). Mapa ta rzeczywiście przedstawiała się smu- 
tnie w stosunku do całej wschodniej połaci kraju. Po 
toki biegu pociągu wyglądały na niej, jak skromne 
strumyczki w porze lipcowej posuchy. Wiemy prze- 


cież, czemu tak było, wiemy jakim potrzebom słu- 
Żyć miała sieć kolei budowanych we Wschodniej Pol- 
sce przed pierwszą wojną Światową, wiemy nawet, 
kto i w jakim celu dawał na to pieniądze. Wiemy da- 
lej, jakie były przyczyny, dla których na naszych ko- 
lejach nie istniał międzynarodowy tranzyt. Tym nie- 
mniej słuszna jest dalsza teza autora o braku komu- 
nikacji lokalnej w szczególności samochodowej, któ- 
raby zasiłać powinna magistrale, nadmiernie — tu 
zgadzamy się poczęści z Autorem_ rozbudowane. Ale 
tylko poczęści—przyzna on nam chyba, Że budowa 
magistrali węglowej Śląsk —Gdynia była ważniejsza 
nawet od rozbudowy komunikacji lokalnej, że upo- 
rządkowanie magistrali Warszawa — Poznań przez 
stworzenie połączenia Kutno —Strzałków, oraz magi- 
strali Warszawa — Kraków przez wybudowanie od- 
cinków Warszawa — Radom i Kraków — Miechów 
były po prostu konieczne. W kraju naszym dosyć jest 


D 


jeszcze miejsca na budowę i magistrali i kolei lokal- | 
nych — tych ostatnich w granicach, zakreślonych do- _ 


syćc wąsko przez konkurencję szosy i samochodu. 


Środkowa polska — województwa łódzkie i kieleckie | 
—-jest skandalicznie upośledzona pod względem ko- 


munikacji kolejowej. 

Dalej porusza inżynier Hummel sprawę węzłów, 
w szczególności węzła Warszawskiego. Nie ulega wąt- 
pliwości, że węzły stanowią istotę komunikacji kole- 
jowej: tam powstają największe koszty transportu, 
tam znajdujemy główne hamulce, które zwalniają 
niesłychanie szybkość przewozu. Uporządkowanie wę- 
złów — największych, wielkich, a nawet małych -—— 
jest przeto zagadnieniem pierwszorzędnej wagi: 


I oczywiście słusznie wzywa Szanowny Autor byś- 


my przy naszej przyszłej pracy nie powtarzali sta- |. 


rych błędów. 


|Wos mae: m: 
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Artykuł p. St. Gruchały rozpoczyna serię prac po- 
Święconych przedstawieniu stanu, w jakim wyzwolo- 
na Polska odnajduje swoje narzędzie pracy przemy- 
słowej. Przyznać należy, że artykuł ten — poświęco- 
ny tak ważnemu przemysłowi metalowemu (przetwór- 
czemu)— uważam za trochę przedw czesny. Zbyt czę- 
sto zmuszony jest Autor do oświadczeń, że informacji 
o stanie tej lub innej placówki, nawet grupy wytwór- 
ni nie posiada. Przeglad obejmuje tylko dawną, 
przedwojenną Polskę, co jest zrozumiałe ze względu 
na czas, kiedy artykuł był pisany tj. miesiąc marzec. 


Nie będziemy więc przytaczali jego ciekawych, 
ale nieścisłych i niekompletnych danych. Poruszymy 
tylko odcinek nam najbliższy, bezpośrednio stykający 
się z komunikacją. 


Jeżeli chodzi o fabryki taborowe, podaje Autor 
tylko Wspólnotę Interesów i Zieleniewskiego, jako 
jednostki zdolne do produkcji. Możemy uzupełnić je- 
go dane fabrykami parowozów w Chrzanowie i Ce- 
gielskiego w Poznaniu, oraz Zakładami Ostrowiecki- 
mi w Ostrowcu, które nie tylko istnieją, ale podjęły 
na zamówienie Ministerstwa Komunikacji budowę 
parowozów i wagonów towarowych. 


Początkujący przemysł samochodowy—Państwo- 
we Zakłady Inżynierii i Zakłady Lilpopa — uległy 
zniszczeniu; o losach niemieckiej fabryki w Elblągu 
Autorowi nie wiadomo. 


Nie wspomina On również o stoczniach, budują- 
cych statki morskie i rzeczne, oraz o wytwórniach 
obsługujących lotnictwo. 

Jeżeli chodzi o przemysł, który w drugiej linii in- 
teresuje komunikację, wspomnę o przemysłach ob- 
rabiarkowym i narzędziowym, które uległy ruinie, 
oraz budowy maszyn drogowych przez Autora — 
pominiętym. 

Niepomyślne wiadomości podaje on również z od- 
cinka elektrotechniki i odlewnictwa, trochę lepsze z 
działu drutu, gwoździ i Śrub. 


Komunikaty 


Departament Lotnictwa Cywilnego w Ministerstwie 
Komunikacji zwraca się z prośbą do wszystkich osób, 
instytucji, księgarni, posiadających jakiekolwiek książki, 
pisma periodyczne, katalogi, normy itp. z zakresu lot- 
nictwa w językach polskim i obcych, aby zgłosiły je do 
Departamentu Lotnictwa Cywilnego (Warszawa, Chału- 
oińskiego 4). 


Osoby i instytucje, posiadające w swym przecho- 
waniu różne dokumenty techniczne, organizacyjne, pla- 
pay projekty itp. z zakresu wytwórni lotniczych w Pol- 
ice, proszone są również o zgłoszenie tych dokumentów 
110 Departamentu. 


Osoby i instytucje posiadające w swym przechowa- 
niu lub które wiedzą, kto posiada różne instrumenty, 


iaparaty pomiarowe itp. z laboratoriów, warsztatów i fa-. 
ryk lotniczych proszone są również o przesłanie wia-. 


jlomości. 


A 
„Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M, K, 
A Drukowano w Zakł. Graf. Spółdz. Wyd. „Książka“ 


D-04108 
z odp. udz. w Łodzi, Piotrkowska 86, 


Należy się spodziewać, że Autor —wieloletni dzia- 
łacz naszego przemysłu metalowego — sam swoje da- 
ne uzupełni. W końcu artykuł podkreśla wysoką war- 

tość polskiego robotnika metalisty, ale jednocześnie 
zaznacza, że kierownictwo —inżynierowie i technicy 
— poniosło olbrzymie strdty w ludziach. 

Nawiązując do tego samego zagadnienia rozważa 
ten sam autor w artykule ,„Gospodarka siłami facho- 
wymi“ (Nr 2 Przeglądu) potrzebę ujęcia posiadanych 
kadr, ich rejestracji i dysponowania nimi. Artykuł 
traktuje sprawę szkicowo, nie wdając się w głębsze 
badanie zagadnienia, które przecież jest nie tylko 
bardzo ważne, ale i złożone. Mamy nadzieję, że spra- 
wa pomnożenia i należytego użycia kadr zostanie jesz- 
cze oświetlona, zbadana i załatwiona praktycznie. 
Sprawa ta jest w komunikacji nie mniej ostra niż w 
przemyśle i musi być szybko rozwiązana. Ilość, a do- 
dać musimy i jakość personelu fachowego pozostawia 
dużo do życzenia. 

T protokółu Walnego Zgromadzenia Techników 
i Inżynierów, które odbyło się w Łodzi 25 lutego br., 
dowiadujemy się o utworzeniu się „Ogólnopolskiego 
Towarzystwa Technicznego“—stowarzyszenia o cha- 
rakterze naukowym i organizacyjnym(?), w którym 
każdy Polak, niezależnie od posiadania dyplomu tej 
lub innej uczelni, albo tylko wiedzy praktycznej, mo- 
że pracować nad rozwojem polskiego przemysłu i pol- 
skiej techniki. 

Zgromadzenie wybrało Zarząd Koła Łódzkiego 
OTT i upoważniło ten Zarząd do podjęcia prac Za- 
rządu Głównego, aż do czasu przeniesienia jego do 
stolicy. Statut przewiduje tworzenie OTT przynaj- 
mniej w miastach wojewódzkich oraz kół niekoniecz- 
nie w miastach powiatowych. Przewiduje się również 
istnienie kół specjalnych, autonomicznych. 


Należy nadmienić, że zgodnie z informacją tegoż 
„Przeglądu Technicznego“ odbyło się 11-go lutego BDE: 
pierwsze zebranie informacyjne organizacyj techni- 
cznych m. Łodzi. O stosunku tych organizacyj do 
OTT pismo nie podaje żadnych wiadomości. 


Wreszcie osoby posiadające jakiekolwiek wiado- 
mości, dotyczące wywiezienia przez Niemców obrabia- 
rek, -maszyn i narzędzi technicznych z polskich fabryk 
lotniczych (co, dokąd i kiedy wywieziono), proszone są 
również o przesłanie wiadomości lub osobiste zgłoszenie 
się pod powyższym adresem. Odbudowa polskiego lot- 
nictwa wymaga zcalenia resztek zniszczonego przez oku- 
panta mienią i dokumentów. 


Redakcja prosi czytelników o podawanie do jej 
wiadomości o ważnych zdarzeniach z dziedziny komuni- 
kacji, których umieszczenie w naszej kronice mogłoby 
interesować szeroki ogół naszych czytelników. Wiado- 
mości te należy kierować pod adresem: „Warszawa, 
Chałubińskiego 4, Ministerstwo Komunikacji, pokój 
nr 159” pocztą zwykłą lub też pocztą służbową PKP. 

Tak samo należy kierować artykuły do czasopisma, 
uwagi do jego treści i inne listy do redakcji. 


Redaktor: ob. Józef Olewiński 
telefon .254-21. 


oo FZ. 4. 


Ważniejsze komunikacje pociągami dalekobieżnymi 
między główniejszymi ośrodkami Polski 


na liniach: Czas moskiewski 


1) Warszawa — Łódź — Poznań — Szczecin 


Warszawa Gł. o. 5 m. 40, Łódź K. p. 11 m. 38, o. 12 m. 00, Poznań p. 20 m. 52, o. 21 m. 30, Szszecin p. 4 m. 40 
Warszawa Gł. o. 13 m. 10, Łódź K. p. 19 m. 35, o. 21 m. 00, Poznań p. 8 m. 19, o. 9 m. 20, Szczecin p. 16 m. 37 
Warszawa Gł. o. 23 m. 40, Łódź K. p. 6 m. 20, o. 7 m. 05, Poznań p. 16 m. 08 


z powrotem 
Szczecin o. 7 m. 30, Poznań:p. 15 m. 00, o. 15 m. 30, Łódź K. p. 1 m. 15, o. 2 m. 00, Warszawa Gł. p. 8 m. 08 
Poznań o. 21 m. 05, Łódź K. p. 6 m. 28, o. 7 m. 25, Warszawa Gł. p. 13 m. 53 
Szczecin o. 23 m. 15, Poznań p. 6 m. 06, o. 6 m. 45, Łódź K. p. 15 m. 10, o. 15 m. 30, Warszawa Gł. p. 21 m. 48 


2) Warszawa — Łódź — Ostrów Wkp. — Leszno — Wrocław f 
Leszno p. 8 m. 29 


Warszawa Gł. o. 16 m. 05, Łódź K. p. 22 m. 10, o. 22 m. 40, Ostrów Wkp. p. 4 m. 20, o. 5 m. 00, Wrocław p. 9 m. 49 


z powrotem 


Wrocław o. 19 m. 16, 


Leszno. 19 m. 50, Ostrów Wkp. p. 23 m. 20, o. 0 m. 10, Łódź K. p. 5 m. 10, o. 5 m. 40, Warszawa Gł. p. 11 m. 58 


3) Warszawa — Łowicz — Kutno — Poznań (poc. posp. Moskwa — Berlin) 
Warszawa Wil. o. 16 m. 50, Łowicz p. 20 m. 34, o. 20 m. 44, Kutno p. 22 m. Ol, o. 22 m. 11, Poznań p. 3 m. 34, z War- 
szawy w Środy i soboty. 
z powrotem z Poznania w poniedziałki i piątki 
Poznań o. 13 m. 15, Kutno p. 15 m. 15, o. 15 m. 25, Łowicz p. 20 m. 41, o. 20 m. 51, Warszawa Wil. p. 0 m. 25 


4) Warszawa — Częstochowa — Katowice — Gliwice lub Bielsko 


Warszawa Gł. o. 9 m. 15, Częstochowa p. 17 m. 11, o. 17 m. 23, Katowice p. 20 m. 15, o. 20 m. 40, Bielsko p. 22 m. 48 

Warszawa Gł. o. 21 m. 55, Częstochowa p. 5 m. 30, o. 5 m. 50, Katowice p. 8 m. 24, o. 8 m. 50, Gliwice p, 9 m. 43 
z powrotem 

Gliwice o. 18 m. 46, Katowice p. 19 m. 45, o. 20 m. 18, Częstochowa p. 22 m. 52, o. 23 m. 15, Warszawa Gł. p. 6 m. 33 

Bielsko o. 5 m. 57, Katowice p. 8 m. 10, o. 8 m. 50, Częstochowa p. 11 m. 42, o. 11 m. 52, Warszawa Gł. p. 20 m. 28 


5) Warszawa — Częstochowa — Tunel — Kraków 


Warszawa Gł. o. 19 m. 45, Częstochowa p. 4 m. 05, o. 4 m. 25, Tunel p. 9 m. 38, o. 9 m. 53 Kraków p. li m. 38 
z powrotem 
Kraków o. 14 m. 00, Tunel p. 15 m. 48, o. 16 m. 02, Częstochowa p. 20 m. 55, o. 21 m. 12 Warszawa Gł. p. 6 m. 08 


6) Warszawa — Częstochowa — Lubliniec — Opole 


Warszawa Gł. o. 22 m. 45, Częstochowa p. 7 m. 42, o. 7 m. 57, Lubliniec p. 9 m. 20, o. 9 m. 30, Opole p. 10 m. 59 
z powrotem 
Opole o. 21 m. 03, Lubliniec p. 22 m. 45, o. 22 m. 57, Częstochowa p. 0 m. 25, o. 0 m. 50, Warszawa Gł p. 9 m. 53 


7) Warszawa — Brześć przez Dęblin, Łuków 


Warszawa Wsch. o. 15 m. 30, Dęblin p. 20 m. 18, o. 21 m. 30, Łuków p. 23 m. 30, o. © m. 02, Brześć p. 4 m. 20 
z powrotem 
Brześć o. 22 m. 30, Łuków p. 2 m. 00, o. 2 m. 50, Dęblin p. 4 m. 59, o. 5 m. 30, Warszawa Wsch. p. 10 m. 30 


8) Warszawa — Dęblin — Lublin — Chełm 

Warszawa Wsch. o. 23 m. 30, Dęblin p. 4 m. 31, o. 4 m. 53, Lublin p. 7 m. 32, o. 8 m. 35, Chełm p. 12 m. 02 
z powrotem 

Chełm o. 19 m. 19, Lublin p. 22 m. 30, o. 23 m. 00, Dęblin p. 2 m. 07, o. 2 m. 27, Warszawa Wsch. p. 7 m. 10 


9) Łódź — Kutno — Bydgoszcz — Gdynia 
Łódź K. o. 13 m. 05, Kutno p. 15 m. 30, o. 15 m. 45, Bydgoszcz p. 21 m. 38, o. 22 m. 20, Gdynia p. 6 m. 48 
Łódź K. o. 22 m. 30, Kutno p. 0 m. 45, o. 1 m. 00, Bydgoszcz p. 6 m. 46, o. 7 m. 10, Gdynia p. 13 m. 33 
z powrotem 


Gdynia o. 14 m. 03, Bydgoszcz p. 20 m. 05, o. 20 m. 35, Kutno p. 2 m. 53, o. 3 m. 13, Łódź K. p. 5 m. 30 
Gdynia o. 20 m. 33, Bydgoszcz p. 4 m. 32, o. 5 m. 10, Kutno p. 11 m. 20, o. 11 m. 40, Łódź K. p. 13 m. 50 


10) Łódź — Zduńska Wola — linowrocław — Bydgoszcz 


Łódź K. o. 12 m. 30, Zduńska Wola p. 14 m. 05, o. 14 m. 25, Inowrocław p. 19 m. 18, o. 20 m. 05, Bydgoszcz p. 21 m. 21 
z powrotem 


Bydgoszcz o. 22 m. 45, Inowrocław p. 0 m. 03, o. O m. 18, Zduńska Wola p. 5 m. 04, o. 5 m. 29, Łódź K. p. 7 m. 00 


11) Łódź — Zduńska Wola — Tarnowskie Góry — Katowice 


"Łódź K. o. 0 m. 55, Zduńska Wola p. 2 m. 35, o. 2 m. 55, Tarnowskie Góry p. 7 m. 21. o. 7 m. 36, Katowice p. 9 m. 06 


z powrotem 
Katowice o. 14 m. 16, Tarnowskie Góry p. 15 m. 56, o. 16 m. 03, Zduńska Wola p. 20 m. 08, o. 20 m. 28, Łódź K. p. 21 m.55 


12) Łódź — Piotrków — Częstochowa — Katowice 

Łódź F. o. 5 m. 30, Piotrków p. 7 m. 32, o. 7 m. 40, Częstochowa p. 9 m. 45, o. 10 m. 05, Katowice p. 13 m. 36 
z powrotem 

Katowice o. 15 m. 00, Częstochowa p. 18 m. 10, o. 18 m. 20, Piotrków p. 20 m. 43, o. 20 m. 50, Łódź F. p. 22 m. 50 


13) Łódź — Koluszki — Warszawa 


Łódź F. o. 9 m. 10, Koluszki p. 10 m. 10, o. 10 m. 15, Warszawa Gł. p. 14 m. 43 
z powrotem 


Warszawa Gł. o. 0 m. 50, Koluszki p. 5 m. 27, o. 5 m. 33, Łódź FG: p.” 6-m--35 
Warszawa Gł. o. 17 m. 25, Koluszki p. 21 m. 16, o. 21 m. 21, Łódź F. p. 22 m. 15 


14) Łódź — Skarżysko-Kam. — Lublin lub Rozwadów 


Łódź Kal. o. 7 m. 15, Skarżysko p. 12 m. 44, o. 13 m. 15, Sandomierz p. 19 m. 39, o. 19 m. 40, Rozwadów p. 20 m. 57 


Łódź F. o. 19 m. 00, Skarżysko p. 0 m. 28, o. 1 m. 10, Radom p. 3 m. 02, o. 3 m. 12, Lublin p. 9 m. 43 
z powrotem 


Rozwadów o. 4 m. 49, Sandomierz p. 5 m. 59, o. 6 m. (9, Skarżysko Kam. p. 12 m. 47, o. 15 m. 10, Łódź K. p. 20 m. 50 
Lublin o. 19 m. 00, Radom, p. 1 m. 38, o. 1 m. 48, Skarżysko Kam. p. 3 m. 51, o. 4 m. 10, Łódź Fabr. p. 9 m. 40 


15) Katowice — Kluczborek — Ostrów Wkp. — Poznań — Bydgoszcz — Gdynia 


Katowice o. 15 m. 12, Kluczborek p. 18 m. 01, o. 18 m. 06, Ostrów Wkp. p. 20 m. 23 o. 20 m. 38, Poznań p. 23 m. 50, 
o. 0 m. 20, Bydgoszcz p. 1l m. 36, o. 11 m. 55, Gdynia p. 18 m. 10 T 
z powrotem a 
Gdynia o. 18 m. 15, Bydgoszcz p. 23 m. 22, o. 23 m. 37, Poznań p. 3 m. 35, o. 4 m. 15, Ostrów Wkp. p. 7 m. 15, o. 7 m. 30, TE 
Kluczborek p. 9 m. 54, o. 10 m. 02, Katowice p. 12 m. 50 


16) Katowice — Kępno — Ostrów Wik. — Poznań przez Wieluń 
Katowice o. 13 m. 01, Kępno p. 19 m. 12, o. 19 m. 31, Ostrów Wkp. p. 20 m. 50, o. 21 m. 10, Poznań p. 2 m. 42 
z powrotem 
Poznań o. 10 m. 10, Ostrów Wkp. p. 14 m. 47, o. 15 m. 00, Kępno p. 16 m. 22, o. 16 m. 37, Katowice p. 22 m. 09 * 


17) Kraków — Katowice — Kępno — Ostrów Wkp. — Poznań przez Wieluń i 
Kraków o. 16 m. 35, Katowice p. 22 m. 11, o. 22 m. 41, Ostrów Wkp. p. 5 m. 50, o. 6 m. 00, Poznań p. 10 m. 34 

z powrotem 
Poznań o. 19 m. 25, Ostrów Wkp. p. 23 m. 54, o. 0 m. 04, Katowice p. 7 m. 56, o. 8 m. 26, Kraków p. 14 m. 34 


18) Kraków Płaszów — Zakopane 


Kraków Płaszów o. 8 m. 35, Chabówka p. 12 m. 53, o. 14 m. 30, Zakopane p. 17 m. 10 s 
z powrotem e 


Zakopane o. 10 m. 50, Chabówka p. 13 m. 38, o. 14 m. 15, Kraków Płaszów p. 18 m. 41 ji 


19) Bytom — Katowice — Kraków — Przemyśl 


Bytom o. 14 m. 47, Katowice p. 15 m. 35, o. 16 m. 05, Kraków p. 19 m. 47, o. 20 m. 30, Przemyśl p. 9 m. 00 
z powrotem 


Przemyśl o. 18 m. 50, Kraków p. 7 m. 23, o. 8 m. 01, Katowice p. 11 m. 42, o. 12 m. 10, Bytom p. 13 m. 03 


20) Poznań — Inowrocław — Bydgoszcz — Laskowice — Gdynia — Lębork 


Poznań o 10 m. 05, Inowrocław p. 13 m. 04, o. 13 m. 20,,Bydgoszcz p. 14 m. 36, o. 15 m. 00, Laskowice p. 16 m. 33, 
o. 16 m. 40, Gdynia p. 21 p. 17, o. 21 m. 37, Lębork p. 23 m. 58 
z powrotem 
Lębork o. 3 m. 30, Gdynia p. 5 m. 41, o. 6 m. Ol, Laskowice p. 11 m. 30, o. 11 m. 45, Bydgoszcz p. 13 m. 21, o. 14 m. 00, 
Inowrocław p. 15 m. 18, o. 15 m. 38, Poznań p. 18 m. 47 


21) Toruń — Iława — Olsztyn 


Toruń Mokre o. 6 m. 38, lława p. 9 m. 29, o. 10 m. 30, Olsztyn p. 13 m. 00 
z powrotem 
Olsztyn o. 15 m. 10, Iława p. 17 m. 35, o. 18 m. 00, Toruń Mokre p. 21 m. 03 


22) Częstochowa — Karsznice — Bydgoszcz — Gdynia 


Częstochowa o. 23 m. 50, Karsznice p. 4 m. 52, 0. 5 m. 10, Bydgoszcz p. 11 m. 36, o. 11 m. 55, Gdynia p. 18 m. 10 
z powrotem 


Gdynia o. 1 m. 10, Bydgoszcz p. 8 m. 40, o. 10 m. 00, Karsznice p. 16 m. 30, o. 16 m. 50, Częstochowa p. 21 m. 00. 


